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MODERNISERING  AV  LOKOMOTIV-  OCH  VAGNPARKER  VID  VÅRA  JÄRNVÄGAR. 

I  öredrag  hållet  vid  Sv.  Teknologföreningens  avdelning  för  Mekanik  årsmöte  den  23  okt.  1920,  av  förste  maskiningenjör  C.-E.  Uddenberg. 


Jag  tillåter  mig  genast  framföra  en  ursäkt  för  bristerna  i 
det  föredrag,  som  jag  vid  ordförandens  påringning  i 
förra  veckan  lovade  hålla.  Det  har  nämligen  visat  sig 
vara  för  knapp  tid  för  detsammas  överarbetande. 

Vad  jag  här  tänker  säga  får  närmast  tagas  som  en  liten 
revy  av  de  ting,  som  f.  n.  närmast  ligga  en  maskiningen¬ 
jör  om  hjärtat.  Och  det  går  ut  på  att  spara  kol  och 
reparationskostnader. 

De  något  detaljerade  uppgifter,  som  här  nedan  lämnas 
rörande  uppvärmning  och  belysning  av  personvagnar,  hava 
utarbetats  av  t.  f.  maskininspektor  Enfors. 

Då  tiden  icke  medgivit  mig  att  närmare  beröra  de  en¬ 
skilda  järnvägarna,  må  här  endast  nämnas  några  siflfer- 
uppgifter  från  Statens  järnvägar. 

Bränslekontot,  som  ju  är  hårt  betungande,  utgjorde  för 
år  1919  närmare  82  mill.  kronor. 

Samtidigt  utgjordes  c:a  40  mill.  lokkm.  av  984  lok. 
Vid  Statens  järnvägar  funnos  i  december  1919  sammanlagt 
6451  person-,  post-  och  resgodsvagnar,  47554  godsvag¬ 
nar  och  9101  malmvagnar,  som  under  året  utgjort  937,2 
mill.  vagnaxelkm. 

Reparationskostnaderna  för  lok  i  persontågtjänst  utgjorde 
i  medeltal  38  kr.  75  öre  per  100  lokkm,  med  max.  49 
kr.  för  lok  litt.  L  och  min.  24  kr.  för  lok  litt.  Sb.  För 
lok  i  godstågstjänst  varierar  kostnaden  från  235  kr.  för 
lok  litt.  R  och  r  3 5  kr.  för  lok  litt.  Ma  till  c:a  40  kr.  för 
lok  litt.  Kd. 

Samtliga  driftkostnader  å  distrikten  utgjorde  c:a  249 
mill.  kronor,  varav  bränslekostnaden  utgjorde  nära  33  °Q . 

Personalkostnaderna,  distrikts-  och  sektionsledning  ej 
inbegripen,  utgjorde  för  banavdelningen  15,1  mill.,  för 
maskinavdelningen  29,5  mill.  och  för  trafikavdelningen 
68,5  mill.  eller  sammanlagt  113,1  mill.  kronor.  Bränsle- 
kostnaderna  uppgingo  således  till  över  72  %  av  samman¬ 
lagda  summan  av  dessa  personalkostnader. 

Lokomotivpannor. 

Första  villkoret  för  vinnande  av  god  ångekonomi  är 
införandet  av  kontroll  över  de  olika  faktorer,  som  inverka 
på  resultatet,  d.  v.  s.  att  pannan  och  maskineriet  fungera 
tillfredsställande  och  att  skötseln  är  riktig.  Modernisering 
av  lokomotiven  måste  därför  omfatta,  icke  blott  att  loko¬ 
motiven  förses  med  tillfredsställande  anordningar  i  bränsle- 
besparande  syfte  och  möjligheter  till  ökande  av  effekten, 
utan  även  att  ändamålsenliga  mätapparater  anordnas,  lik¬ 
som  att  skötseln  kontrolleras. 


Beträffande  ångpannan  är  det  sålunda  icke  tillräckligt 
att  den  enbart  är  försedd  med  manometer  och  vattenstånds- 
mätare,  utan  å  varje  lok  bor  finnas  mätare  för  vakuum  i 
rökskåp  och  eldstad  samt  termoelektrisk  mätare  för  tem¬ 
peraturen  å  dessa  ställen.  Först  då  kan  eldaren  med  tyd¬ 
lighet  få  klart  för  sig  betydelsen  av  rationell  eldning.  Vik¬ 
ten  av  hög  begynnelsetemperatur  i  eldstaden  har  väl  först 
på  senaste  tiden  blifvit  klarlagd  samt  teoretiskt  bevisad 
medföra  lägre  temperatur  hos  de  avgående  gaserna  och 
bättre  utnyttjande  av  bränslet  men  torde  i  praktiken  varit 
länge  känd,  ehuru  frånvaron  av  temperaturmätare  icke 
gjort  saken  så  allmänt  erkänd,  som  dess  vikt  krävt. 

Då  och  då  bör  kontrollering  ske  med  monoapparat  och 
registrerande  vakuum-,  temperatur-  och  ångtryckmätare. 
Som  det  emellertid  är  synnerligen  svårt  att  med  de  varie¬ 
rande  förhållanden,  som  råda  å  linjen,  kunna  avgöra  be¬ 
tydelsen  av  olika  anordningars  effekt,  bör  tillfälle  givas 
att  få  dessa  avprovade  i  en  stationär  provanstalt. 

Om  än  de  amerikanska  lokomotivprovningsanstalterna 
t.  ex.  vid  Purdue-universitetet  äro  alltför  dyrbara,  för  att 
man  skall  kunna  införa  något  liknande  hos  oss,  borde 
dock  t.  ex.  vid  Tekniska  Högskolans  ångtekniska  labora¬ 
torium  en  lokomotivpanna  väl  försvara  sin  plats. 

Innan  man  ingår  på  införandet  av  större  och  dyrbarare 
modernisering  av  ångpannan,  bör  så  långt  som  möjligt 
enklare  anordningar  införas  och  största  omsorg  ägnas  åt 
rengöring  m.  m. 

Viktigast  härvidlag  är  rengöring  från  pannsten  och  sot. 
Pannstenen  är  ångekonomiens  farligaste  fiende,  och  bör 
utrotas  genom  lämpliga  pannstenslösningsmedel.  Allt  efter 
matarevattnets  halt  av  olika  salter  böra  sådana  utexperimen- 
teras  och  användas  i  samråd  med  erfaren  kemist.  Spol- 
ning  bör  ske  genom  munstycken,  tillräckligt  klena  att  in¬ 
föras  genom  tvättpluggarna  så  nära  som  möjligt  intill  pan¬ 
nans  olika  delar,  och  med  kraftigt  vattentryck  samt  innan 
pannstenen  hinner  torka  efter  vattnets  avtappning. 

Cumberlandprocessen,  som  å  stationära  pannor  har 
åstadkommit  gynnsamma  resultat,  torde  väl  knappast  finna 
allmän  användning  å  lokomotivpannor,  förrän  en  hållbar 
och  enkel  strömalstrare  sett  dagen.  En  provinstallation  å 
lok  är  emellertid  under  arbete  för  Statens  järnvägars  räk¬ 
ning.  Processens  betydelse  är  att  förekomma  frätor  och 
som  sådan  torde  den  få  anses  hava  mycket  stort  värde. 
Därjämte  verkar  den  pannstensförhindrande,  men  däremot 
icke  pannstenslösande,  vadan  en  installation  erfordras  a 
varje  lokomotivpanna. 
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Tubsotningen  har  likaledes  en  betydelse,  som  icke  får 
underskattas,  och  de  hittills  använda  metoderna  äro  an¬ 
tingen  arbetsamma  eller  ineffektiva  och  skadliga  för  pan¬ 
nans  bestånd.  Inmontering  och  skötsel  av  ångtubsotaren 
Superior  är  emellertid  så  pass  enkel,  att  denna  apparat 
icke  borde  saknas  å  något  lokomotiv.  Dess  betydelse 
ligger  i  att  sotningen  kan  utföras  utan  att  kali  luft  sam¬ 
tidigt  intränger  i  och  skadar  pannan,  att  tuberna  kunna 
rengöras  på  några  få  minuter  och  att  anordningen  är  enkel 
och  hållbar. 

Lungan  på  lokomotivet  är  ju  blästern  och  all  omsorg 
måste  ägnas  åt  denna.  En  tillförlitlig  blästerriktningsappa- 
rat  får  därför  icke  saknas  vid  någon  lokstation  och  den 
bör  användas  då  och  då  för  kontrollering,  att  blästern 
icke  slår  snett,  blästern  bör  vara  utslagen  så  långt  möj¬ 
ligt  för  att  minska  mottrycket.  Vakuummätarne  i  rök¬ 
skåpet  och  eldstaden  angiva  huru  långt  man  kan  slå  ut 
densamma.  För  trånga  skorstensrör  äro  ett  stort  fel,  som 
förhindrar  möjligheten  att  vidga  blästern.  S.  k.  petty- 
coats  äro  ju  en  enkel  anordning  för  att  motverka  detta 
fel,  och  som  en  petty-coat  är  den  finske  lokomotivförare 
Kyläläs  blästeranordning  väl  närmast  att  anse.  Dylika 
anordningar  torde  däremot  icke  vara  behövliga,  där  rök¬ 
skåps-  och  blästeranordningen  i  övrigt  är  riktigt  avpassad. 

Det  är  emellertid  icke  tillräckligt  enbart  med  god  blä¬ 
steranordning.  Vid  stationära  pannor  och  sjöångpannor  är 
man  ytterligt  noga  med  lufttillförseln  genom  rosterna. 
Minst  lika  viktigt  är,  att  lokomotivets  asklåda  är  tät  och 
väl  rengjord,  att  dess  luckor  kunna  regleras  och  medgiva 
tillräckligt  lufttillträde. 

Enär  pannan  vintertiden  anstränges  i  medeltal  kanske 
25  %  mera  än  under  sommaren,  torde  det  vara  god  eko¬ 
nomi  att  under  den  varma  årstiden  minska  den  fria  rost¬ 
ytan  åtminstone  hos  lok  med  stora  rostytor. 

Eldstadsvalvets  längd  och  höjd  böra  vara  noga  avpassade 
efter  blästerförhållandena,  vilket  endast  möjliggöres  genom 
undersökning  av  vakuum  i  rökskåp  och  eldstad,  helst  även 
i  asklådan. 

Alltför  liten  omsorg  torde  hittills  hava  ägnats  åt  pannans 
isolering.  Ångtrycket  å  ett  i  stall  avställt  lokomotiv  sjun¬ 
ker  gärna  1  kg  i  timmen  eller  mera,  vilket  till  stor  del 
är  att  tillskriva  dålig  isolering.  Visserligen  kan  något 
bättre  resultat  uppnås  genom  att  asklådsluckorna  sluta  tätt 
och  genom  att  skorstenen  täckes  med  lock  efter  urslagg- 
ningen.  Men  förbättrad  isolering  betalar  sig  med  säker¬ 
het.  Emellanåt  är  panngaveln  icke  isolerad,  trots  att  det 
beräknas,  att  varje  icke  isolerad  yta  på  en  panna  utstrålar 
värme,  som  per  år  kan  uppskattas  till  inemot  ett  ton  kol 
per  kvadratfot  oisolerad  yta. 

God  ekonomisk  vinst  kan  påräknas  genom  automatisk 
anordning  för  eldstadsluckans  öppnande  och  stängande. 
Visserligen  eldar  en  god  eldare  i  regel  endast  en  skyffel 
i  taget,  men  detta  ständiga  öppnande  och  stängande  för 
hand  gör  eldningssättet  onödigt  tungt  och  besvärligt  och 
till  följd  härav  rätt  sällsynt.  En  automatisk  stänganordning 
åstadkommer  högre  begynnelsetemperatur  och  bättre  bränsle¬ 
ekonomi.  Där  tryckluftbroms  finnes,  bör  därför  dylik  an¬ 
ordning  icke  saknas.  Allra  helst  på  vedeldade  lokomotiv. 
Dylik  automatisk  anordning  låter  sig  lätt  utföras  med  till¬ 
hjälp  av  tryckluft,  men  torde,  om  konstruktionen  är  god, 
bliva  billigare,  om  ånga  användes. 

Automatiska  eldningsanordningar  på  lokomotiv  torde 
däremot  ännu  icke  erfordras  i  vårt  land,  ty  den  mängd 


kol,  som  eldas  per  timme,  motiverar  icke  stokeranordning, 
och  vi  ha  ännu  möjlighet  till  urval  vid  besättandet  av 
lokeldarbefattningarna.  Inom  parentes  må  här  nämnas  att 
utländska  ingenjörer  ofta  uttalat  sin  beundran  över  den 
utmärkta  eldning,  som  presteras  av  våra  lokeldare. 

Innan  man  övergår  till  dyrbarare  anordningar  för  mo¬ 
dernisering  av  lokomotiven  och  sedan  tillräcklig  hänsyn 
tagits  till  vad  här  förut  påpekats,  torde  ingående  diskute¬ 
ras  tub-problemet.  Förutom  användande  av  spiralvridna 
tuber  bör  ifrågasättas  de  vid  Bergslagernas  järnvägar  först 
införda  s.  k.  S-tuberna,  vilka  ju  medfört  goda  resultat. 

Förr  i  tiden  användes  koppartuber  med  tanke  på  dessas 
mera  värmeöverförande  förmåga.  Detta  är  en  fråga  av 
ytterlig  vikt  och  bör  göras  till  föremål  för  ingående  ut¬ 
redning.  Härvid  bör  även  tagas  i  betraktande,  att  tub¬ 
diametern  kan  minskas  genom  införande  av  Superior- 
sotare,  vilken  medgiver  att  tuberna  hållas  rena  även  vid 
mindre  diameter  än  den  f.  n.  i  regel  använda. 

Överhettningens  betydelse  är  känd  och  erkänd.  Svårig¬ 
heten  på  lokpannorna  är  att  hålla  den  tät.  Mycket  goda 
resultat  ha  dock  uppnåtts  sedan  linstätning  utförts  mellan 
ånglådan  och  överhettningsrören.  Dylik  tätning  bör  emel¬ 
lertid  icke  saknas  mellan  ånglådan  och  anslutande  ångrör 
liksom  överhuvud  vid  alla  röranslutningar  å  ångpannan 
och  maskinen.  De  hällas  täta  och  fint  inslipade  genom 
smärgling  medelst  pressluftborrmaskiner.  Otäta  överhett- 
ningsanordningar  äro  däremot  synnerligen  bränsleödande. 
Överhettningsrören  hållas  väl  rengjorda  genom  Superior- 
sotaren  och  densamma  torde  möjliggöra  införandet  av  små- 
rörsöverhettare,  vilka  hittills  ej  vunnit  spridning  just  genom 
att  tuberna  alltför  snabbt  igensatts.  Särskilt  å  växellok 
borde  de  övre  tubraderna  med  fördel  kunna  förses  med 
dylik  överhettareanordning. 

Överhettareanordning  har  visat  sig  med  fördel  böra  in¬ 
föras  i  stället  för  kompoundanordning  och  de  Statens  järn¬ 
vägars  lok  litt.  Mb,  som  ombyggts  till  överhettare  ha  ökat 
sin  dragkraft  med  åtminstone  33  %.  Det  återstår  dock 
att  å  kompoundlok  litt.  Mb  och  Tab  införa  överhettning, 
enär  överhettningskompoundlokomotiv  torde  giva  ännu 
bättre  ekonomiskt  utbyte. 

Införandet  av  vatten förvärmare  fordrar  stor  noggrann¬ 
het  hos  lokpersonalen  och  de  böra  vara  väl  förtrogna  med 
dess  skötsel  för  att  den  till  10  %  uppgående  vinsten  skall 
erhållas.  Åtminstone  är  detta  fallet  med  de  förvärmare, 
som  äro  försedda  med  matarepump  och  enbart  ångför- 
värmare. 

I  U.  S.  A.  har  vid  Pennsylvaniajärnvägen  sedan  slutet 
av  år  1918  använts  en  anordning,  där  avloppsångan  först 
fått  verka  på  en  vattenförvärmare  och  från  vilken  kondens¬ 
vattnet  efter  passerandet  av  en  oljeavskiljare  direkt  införts 
i  matarepumpen  och  tillsammans  med  matarevattnet  från 
tendern  återbördats  till  pannan  via  ångförvärmaren.  Här¬ 
vid  beräknas  15  %  av  avloppsångan  hava  tagits  tillvara.  1 
fråga  om  enkelhet  i  konstruktionen  synes  denna  anordning 
hittills  vara  oupphunnen. 

De  påfrestningar  å  rörsystemet,  som  äro  förbundna  med 
varje  matarepump,  hava  emellertid  ledt  till  att  injektor  i 
stället  användes,  och  av  ingenjör  Anderbergs  i  Malmö 
rökskåpsförvärmare  med  injektor  torde  vara  mycket  att 
vänta,  sedan  den  väl  blir  fullt  utexperimenterad.  I  den¬ 
samma  förvärmes  vattnet  dels  genom  en  utvändigt  å  fot¬ 
plåten  liggande  förvärmare,  som  tar  vara  på  avloppsångan, 
dels  av  en  i  rökskåpet  befintlig  economiser,  som  kan  tjänst- 


MEKANIK,  HAFT.  1 


3 


12  jan.  1921 

göra  som  pannstensavskiljare  och  dessutom  är  anordnad 
som  effektiv  gnistsläckare. 

Lokomotiv. 

Då  jag  med  modernisering  av  lokomotiv  förstått  infö¬ 
randet  av  mer  eller  mindre  enkla  anordningar  för  effek¬ 
tens  höjande  å  befintliga  lok  är  icke  meningen  här  ingå 
i  någon  diskussion  av  nya  typer.  Vad  lokomotivmaskine¬ 
riet  vidkommer  må  i  stället  påpekas  vikten  av  att  hålla 
loken  gående  i  möjligast  bästa  skick. 

Hit  hör  framför  allt  att  genom  val  av  gott  material  till 
lager  och  lagerkilar  minska  slitaget  och  få  ned  reparations¬ 
kostnaderna.  En  ringa  nedslitning  i  ett  lager  medför 
nämligen  våldsamt  ökade  påkänningar  ä  alla  rörliga  delar. 

Täta  packningar  höra  alltjämt  till  de  fromma  önsk¬ 
ningarna.  I)e  mestadels  använda  Statens  järnvägars  me¬ 
tallpackningar  äro  icke  tillfredsställande  i  detta  hänseende, 
och  äro  numera  mycket  dyra  i  underhåll.  De  prov  med 
U.  S.  .  A.-Metallic  Packing,  som  pågå  vid  Statens  järn¬ 
vägar,  torde  möjligen  giva  bättre  resultat,  men  hittills  har 
undertecknad  icke  tillräcklig  erfarenhet  därom.  Gott  resul¬ 
tat  har  emellertid  uppnåtts  å  norska  statsbanornas  lok. 
I  )en  å  sjöångmaskiner  använda  Copelands-packningen,  be¬ 
stående  av  gjutjärnsringar  sammanhållna  av  ståltrådspira¬ 
ler,  borde  ävenledes  försökas. 

Samtliga  ovan  nämnda  packningar  äro  beroende  av  en 
tillförlitlig  smörjning.  Det  vore  därför  en  god  sak,  om 
smörjning  å  pistonstängerna  kunde  undvikas.  För  våt- 
ånglokomotiv  har  med  gott  resultat  använts  den  svenska 
Allpack-packningen  till  pistonstänger,  varvid  smörjning  å 
dessa  icke  får  förekomma. 

På  tal  om  smörjning  vill  jag  icke  underlåta  att  fram¬ 
hålla,  att  det  är  enbart  god  uträkning  att  hava  god  olja 
för  smörjning  av  loken.  Ransonerna  kunna  göras  mindre 
och  smörjkopparna  hållas  täta,  varjämte  slitaget  blir  mindre. 
Smörjkoppslocken  äro  antingen  obekväma  eller  tarva  stort 
underhåll,  varför  förbättring  härutinnan  likaledes  är  av 
nöden. 

För  nedbringande  av  reparationskostnaderna  tvingas  man 
förr  eller  senare  in  på  standardisering  och  ju  förr  denna 
fråga  tages  upp  till  behandling  dess  bättre.  För  närva¬ 
rande  är  det  synnerligen  olägligt  att  erhålla  samma  typ 
lok  från  olika  fabrikanter. 

I  samband  med  standardisering  bör  strävas  efter  att 
minska  vikten  hos  alla  rörliga  delar.  I  Tyskland  har  t.  ex. 
(öreslagits  att  borttaga  den  genomgående  styrstången  å 
pistonkannor  för  överhettningslok.  Den  viktminskning, 
som  härigenom  åstadkommes,  kan  i  stället  utnyttjas  för 
ökning  av  pannans  storlek. 

Noggrant  utförd  reglering  av  ångfördelningen  är  av 
stor  ekonomisk  betydelse,  i  det  att  även  rätt  obetydliga 
tel  å  regleringen  medför  stor  förlust  i  ångåtgång,  oftast 
överstigande  io  %  men  stundom  mer  än  det  dubbla. 
Efter  varje  större  reparation  bör  därför  loket  indikeras 
och  justeras,  innan  det  släppes  ut  i  trafik.  Under  indike¬ 
ringen  bör  även  ett  provtåg  dragas  för  bestämmande  av 
lämpligaste  tågstorlek.  Dragkraften  är  nämligen  så  pass 
olika  inom  samma  typ  lok,  att  det  lönar  sig  göra  nog¬ 
granna  undersökningar  härutinnan. 

En  nackdel  hos  ånglokomotiven  har  städse  varit  svårig¬ 
heten  vid  igångsättningarna  och  benägenhet  för  slirning 
vid  sakta  gång.  I  det  stora  landet  hinsidan  Atlanten  har 
nyligen  förts  i  marknaden  en  påskjutareanordning,  bestå¬ 


ende  av  en  tvåcylindrisk  ångmaskin  med  kuggutväxling 
avsedd  att  arbeta  mot  ett  kuggdrev  å  lokets  trillhjulaxel. 
Då  omkastningsskruven  är  utlagd  för  fullt,  är  det  möjligt 
fälla  upp  ett  handtag,  varigenom  tryckluft  från  lokets  huvud¬ 
behållare  pressar  anordningen  mot  kuggdrevet  å  tri llhjuls- 
axeln,  samtidigt  som  en  ångventil  öppnas  och  låter  ma¬ 
skinen  arbeta.  När  omkastningsskruven  lägges  upp  för 
expansion,  stänges  ångpådraget  och  maskinen  kopplas  auto¬ 
matiskt  ur.  Vid  24  km  hastighet  uppnås  bästa  effekten 
eller  omkring  25  °0  ökning  i  dragkraften.  Saken  är  ax- 
stor  betydelse  och  bör  bliva  föremål  för  undersökning. 

Effektiva  sandningsanordningar  böra  likaledes  införas  å 
varje  lok  för  att  säkerställa  max. -lastens  framförande  vid 
slirig  väderlek. 

Yad  lokomotivens  skötsel  å  linjen  beträffar  bör  kolåt¬ 
gången  och  framförda  bruttovikten  noga  antecknas  och 
statistik  (kolkontroll)  föras  dagligen,  så  att  oregelbunden¬ 
heter  i  förbrukningen  lätt  observeras.  Om  det  är  lok¬ 
personalens  fel,  måste  denna  undervisas  i  eldning  och  kör- 
ning.  Härvid  är  behövligt  att  påvisa  vid  vilken  fyllning 
loket  vid  olika  hastighet  har  förmåga  att  utveckla  max. 
hkr  antal.  Medelst  kontrollen  övervakas  icke  blott  lok¬ 
personalen  utan  även  lokets  skötsel  i  stall  och  reparations¬ 
verkstad. 

Inom  parentes  må  här  nämnas  att  de  här  omnämnda 
kontrollåtgärderna  äro  av  betydligt  större  värde  än  infö¬ 
rande  av  kolpremier,  såvida  icke  kolpremier  tilldelas  icke 
blott  lokförare  och  lokomotiveldare  utan  även  dem,  som 
hava  med  lokets  underhåll  och  skötsel  i  stall  att  göra, 
ävensom  till  högre  och  lägre  befäl  för  dessa. 

Personvagnar. 

Beträffande  personvagnar  ha  icke  under  kristiden  an¬ 
skaffats  några  dylika  av  ny  konstruktion.  Som  bekant 
äro  alla  våra  järnvägsxragnar  byggda  av  trä.  Frågan  om 
byggandet  av  stålvagnar  har  dock  länge  varit  föremål  för 
diskussion  och  för  närvarande  lära  pågå  underhandlingar 
med  utländska  vagnfabriker  angående  leverans  av  dylika. 
En  del  enskilda  smalspåriga  järnvägar  ha  i  år  erhållit 
stålbyggda  personvagnar  från  Tyskland. 

I  avseende  å  personvagnarnas  utrustande  med  effektiva 
bromsar  samt  tillfredsställande  uppvärmnings-  och  belys- 
ningsanordningar  m.  m.  ha  en  del  betydelsefulla  framsteg 
gjorts.  Som  bekant  pågår  för  närvarande  införandet  av 
tryckluftbroms  system  Kunze-Knorr  å  Statens  järnvägars 
rullande  materiel.  Enär  denna  fråga  nyligen  avhandlats 
i  Teknisk  Tidskrift  av  maskinspektor  Rydberg  anser  jag 
mig  ej  böra  vidare  ingå  på  densamma. 

Det  må  dock  erinras  om  att  en  svensk  uppfinning  — 
ingenjör  Djursons  bromsregulator  —  visat  sig  motsvara  de 
på  en  dylik  anordning  högt  ställda  fordringarna. 

Tåguppvärmningen  har  i  de  flesta  länder  med  stränga 
vintrar  städse  vållat  järnvägarna  mycket  bekymmer,  bero¬ 
ende  på  de  svåra  förhållanden,  under  vilka  anordningarna 
hava  att  arbeta  i  jämförelse  med  stationära  anläggningar. 

Ansträngningarna  hava  i  första  hand  måst  inriktas  på 
åstadkommandet  av  ett  driftsäkert,  enkelt,  lättskött  och 
effektivt  system,  under  det  att  kravet  på  låga  inköps-, 
drift-  och  underhållskostnader  fått  komma  i  andra  hand. 

För  närvarande  har  man  att  välja  huvudsakligen  mellan 
tvenne  kategorier  av  uppvärmningssystem,  nämligen  varm¬ 
vattenvärmeledning  och  ångvärmeledning. 

o  o  o 
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I  )gt  for  ra  systemet  besitter  fördelarna  av  enkelhet  i  kon¬ 
struktion  och  skötsel,  god  reglerbarhet,  tillförlitlighet  under 
drift  samt  laga  bränsle-  och  underhållskostnader.  Mot 
detsamma  tala  dess  stora  tyngd,  frysningsfisken  efter  vag¬ 
narnas  avställning  och  det  vidlyftiga  arbete,  som  vid  ett 
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stort  antal  vagnar  i  ständig  trafik  erfordras  för  kol-  och 
vattentagning,  resp.  urtappning  samt  fyrstickning.  Varm¬ 
vattenuppvärmning  vid  Statens  järnvägar  förekommer  också 
endast  i  vissa  tjänste-  och  andra  vagnar,  för  vilka  egen 
värmekälla  är  önskvärd. 

Det  senare  systemet  är  och  kommer  väl  fortfarande  att 
vara  mest  anlitat.  Orsakerna  härtill  äro  bl.  a.  dess  egen¬ 
skap  av  centralvärmeledning,  varigenom  olägenheten  med 
ett  flertal  lokala  eldstäder  bortfaller,  samt  att  ånga  är  ett 
utmärkt  värmeöverföringsmedium  och  i  stor  utsträckning 
kan  tagas  från  lokomotivpannan,  varigenom  den  erhålles 
utan  extra  personals  arbete. 

Angvärmeledningen  kan  arbeta  antingen  med  högtryck 
i  värmekropparna,  d.  v.  s.  med  samma  tryck  som  i  huvud¬ 
röret,  eller  med  reducerat  s.  k.  lågtryck,  under  0,5  kg/cm-. 

Det  hittills  å  Statens  järnvägars  vagnar  med  få  undan¬ 
tag  använda  systemet  är  synnerligen  enkelt  samt  vid  mått¬ 
ligt  långa  tåg  och  ordinär  kyla  tämligen  lättskött  och  till¬ 
förlitligt.  (Se  fig.  1).  Från  ett  huvudrör  under  vagnskor¬ 
gen  utgår  en  grenledning  till  ena  ändan  av  varje  element, 
i  vars  andra  ände  finnes  en  anordning  för  att  vid  ångans 
pådragning  kunna  utsläppa  luften  ur  elementet.  Denna 
anordning  utgöres  vanligen  av  ett  s.  k.  pysrör,  som  ut¬ 
mynnar  i  det  fria  och  vid  sin  i  elementets  övre  del  be¬ 
fintliga  ände  är  försett  med  ett  fint  hål.  Dettas  diameter 
är  avsett  att  hållas  vid  0,5  ä  0,6  mm,  för  att  den  även 
under  fortfarighetstillståndet  skeende  ångutströmningen  må 
bliva  möjligast  liten. 

Det  i  elementet  bildade  kondensvattnet  måste  rinna 
tillbaka  till  huvudröret  genom  grenledningen,  som  därför 
lägges  i  största  möjliga  lutning  mot  huvudröret.  Ur  detta 
avtappas  huvudparten  av  kondensvattnet  vid  tågets  sista 
vagn  genom  den  s.  k.  slutkranen,  som  inställes  för  hand. 


I  och  för  temperaturreglering  äro  elementen  omgivna  med 
isolerande  lådor  och  lock,  som  kunna  öppnas  mer  eller 
mindre  allt  efter  behovet  samt  helt  stängas,  vilket  är  en 
stor  förtjänst  hos  detta  system. 

De  olägenheter,  som  vidlåda  systemet  äro  följande: 

Kondensvattnet  har  tillföljd  av  den  mot- 
strömmande  ångan  i  elementens  grenled¬ 
ningar  svart  att  komma  ut,  samlas  gärna 
i  elementen  och  minskar  effekten.  \  äl 
utkommet  i  huvudledningen  ökar  det  mot¬ 
ståndet  mot  ångans  framströmmande. 
Slutkranen,  som  måste  inställas  med  hän¬ 
syn  till  ångtryck  och  kondensvattenmängd, 
så  att  jämte  vatten  även  något  änga  ut¬ 
strömmar,  kan  ej  alltid  passas  så  noga, 
särskilt  då  tiderna  mellan  uppehållen 
äro  långa.  Kommer  dä  en  del  av  led¬ 
ningens  slut  att  gå  helt  vattenfylld,  kan 
nedfrysning  lätt  inträffa  med  ty,  åtföl¬ 
jande  försening  och  materialförstöring. 

Ångtrycket  i  tågets  första  vagnar  håller 
sig  avsevärt  högre  än  i  de  sista  beroen¬ 
de  på  kondensvattnet,  som  samlar  sig  i 
de  mellan  vagnarna  nedhängande  slan¬ 
garna  och  genom  ångtillförseln  tillstry- 
pes.  (Se  fig.  2).  Uppvärmningen  i  de 
främre  vagnarna  blir  därför  ofta  för  kraf¬ 
tig,  emedan  värmelådorna  ej  kunna  hål¬ 
las  fullt  isolerande  och  elementen  f.  ö. 
måste  beräknas  tillräckliga  även  för  låga 
tryck  och  sträng  kyla.  Härigenom  konsumeras  onödigt 
mycket  ånga  till  nackdel  för  de  sista  vagnarna. 


Du  hö;  a 

Enhr/o 


j  /a  ny  ar 


•noa  a //c  c/a  re 


Fig.  2. 


Kurvor  utvisande  uppmätt  tryckfall  i  tågvärmeledningens 
huvudledning. 


En  avsevärd  förbättring  bör  uppnås,  om  anordning  göres, 
så  att  kondensvattnet  kan  avtappas  och  slutkranen  regleras 
under  tågets  gång. 

Erfarenheterna  synas  såväl  inom  som  framförallt  utom 
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landet  peka  på  omöjligheten  av  att  med  tillämpning  av 
högtryckssystemet  erhålla  en  tillförlitlig  och  ändamålsenlig 
uppvärmningsanordning. 

Huvudparten  av  de  utländska  system,  som  synas  hava 
slagit  igenom,  äro  också  fotade  på  lågtrycksprincipen, 
vilken  innebär,  att  trycket  i  värmekrop¬ 
parna  automatiskt  hålles  vid  ett  prak¬ 
tiskt  taget  konstant  värde,  föga  över¬ 
stigande  atmosfärtrycket.  Då  därmed 
även  ångans  och  elementens  tempera¬ 
tur  blir  konstant,  måste  regleringen  av 
vagnstemperaturen  ske  genom  variation 
av  den  ångberörda  elementytan,  t.  e.\. 
genom  inkoppling  av  större  eller  mindre 
antal  element.  Undantag  härifrån  ut¬ 
gör  delvis  det  nedan  nämnda  Pintsch- 
systemet,  i  det  att  uppvärmningen  be¬ 
stämmes  av  sammansättningen  och  hastig¬ 
heten  hos  en  cirkulerande  ångluftbland- 
ning,  varjämte  en  del  värmekroppar 
kunna  helt  avstängas. 

Lågtryckssystemen  hava  vidare  det 
gemensamt,  att  kondensvattnet  från  vär¬ 
mekropparna  bortföres  genom  lednin¬ 
gar,  som  städse  äro  öppna  till  fria  luf¬ 
ten,  vadan  intet- avsevärt  övertryck  kan 
uppstå,  även  om  reduktionsventilerna 
skulle  råka  i  olag.  Angutblåsningen  i 
dylikt  fall  blir  för  övrigt  ej  så  bety¬ 
dande,  enär  ventilernas  genomlopps- 
öppning  är  mycket  liten  relativt  läg- 
trycksrörens  tvärsektion. 

Då  avloppet  för  kondensvattnet  all¬ 
tid  står  öppet,  kan  detta  fritt  avrinna, 
obehindrat  av  mer  eller  mindre  tillför¬ 
litliga  avledare  eller  kranar.  Därmed 
är  frysningrisken  så  gott  som  avlägsnad. 

För  närvarande  äro  följande  tre  låg- 
tryckssystem  antagna  till  provning  vid 
Statens  järnvägar: 

1.  Vapor  Car  Heating  Co’s  system 

—  se  fig.  3. 

2.  Westinghouse  Hrake  Co's  system 

—  se  fig.  4. 

3.  Pintsch’s  system. 

I  våra  dagar  håller  den  elektriska  tdgbelysningen  på  att 

uttränga  gasbelysningen  vid  de  amerikanska  järnvägarna, 
och  även  i  Europa  hava  yrkanden  framkommit  på  allmän 
övergång  till  elektrisk  tågbelysning,  huvudsakligen  på  grund 
av  gasbelysningens  förmenta  större  eldfarlighet.  Ett  stort 
antal  vagnar  utrustade  med  elektrisk  belysning  finnes  för 
närvarande  även  vid  de  europeiska  järnvägarna,  och  oav¬ 
sett  gasbelysningens  påstådda  större  eller  mindre  eldfar¬ 
lighet,  torde  dock  utvecklingen  komma  att  gå  i  sådan 
riktning,  att  elektrisk  tågbelysning  allt  mera  kommer  till 
användning.  Skälen  härtill  äro,  dels  den  fortgående  elek¬ 
trifieringen  av  järnvägsdriften,  och  dels  den  omständigheten, 
att  den  elektriska  tågbelysningen  onekligen  skänker  större 
trevnad  och  bekvämlighet  än  gasbelysningen.  Aven  vid 
Statens  järnvägar  ha  en  del  olika  elektriska  tågbelysnings- 
anordningar  prövats. 

De  elektriska  tägbelysningsanordningurna  äro  antingen 
ackumulatorbelysning  eller  belysning  medelst  i  tåget  självt 


alstrad  elektrisk  energi,  d.  v.  s.  generatorbelysning  eller 
en  förening  av  båda. 

Dessa  system  kunna  vidare  anordnas  som  centralbelys¬ 
ning  eller  envagnsbelysning.  De  system,  som  provats  vid 
Statens  järnvägar  äro  samtliga  av  senare  slaget. 


A  40  stycken  av  Statens  järnvägars  sovvagnar  finnes 
elektrisk  envagnsbelysning  med  Nife-ackumulatorer,  s.  k. 
celler.  Varje  vagn  är  utrustad  med  18  celler,  förlagda  å 
tvenne  batterilådor,  vardera  om  9  celler.  Batterilädorna 
äro  uppställda  i  härför  avsett  fack  under  vagnsgolvet. 
Batteriets  högsta  och  lägsta  urladdningsspänning  utgör 
resp.  1,3  x  18  =  23,4  volt  och  i,i  X  18  =  19,8  volt.  Vag¬ 
narnas  lampor  äro  avsedda  för  24  volt  spänning,  och  någon 
cellregulator  finnes  ej,  enär  vid  så  litet  batteri  spännings- 
ändringen  under  urladdningsperioden  är  utan  betydelse 
för  belysningen.  I  vagnskorridoren  finnes  en  omkopplings- 
anordning,  vilken  kan  inställas  i  3  olika  lägen.  I  mitt¬ 
läget  är  belysningen  frånkopplad  batteriet.  I  ena  sido¬ 
läget  är  hela  batteriet  inkopplat,  och  full  belysning  erhål- 
les.  1  andra  sidoläget  äro  lamporna  inkopplade  endast  ä 
halva  batterispänningen,  varför  en  svag  belysning,  avsedd 
att  användas  som  nattbelysning,  erhålles.  1  närheten  av  om- 
kopplingsanordningen  finnas- säkerhetsapparaterna  uppsatta. 


/_  Cf  / ryC k 5/c  m  mc  c/  ise?r/c?/>c/ isärme/A?. 


Pig.  4.  Värmekropp  till  Westinghouse’s  lågtryckssystem  för  tåguppvärmning.  E  =  värme- 
känslig  kropp,  som  utvidgar  sig  och  stänger  ventilen  Jl/,  då  avsedd  temperatur  är  uppnådd. 
/  —  regleringsventil.  D  —  ångtillopp.  L  —  kondensvattenavlopp. 
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Vid  belysningsanordningar,  där  den  elektriska  energien 
alstras  i  tåget,  erfordras  en  generator,  vilken  kan  drivas 
antingen  medelst  en  särskild  motor  eller  trån  en  vagns¬ 
axel. 

Elektrisk  tågbelysning  medelst  en  axeldriven  generator 
a  varje  vagn  har  fått  en  avsevärd  spridning,  och  är  det 
system,  som  för  närvarande  mest  användes,  särskilt  i  Ame¬ 
rika,  där  det  mer  och  mer  torde  uttränga  alla  övriga. 

Ä  en  del  personvagnar  har  nyligen  införts  ett  för  vårt 
land  nytt  axelgeneratorsystem,  benämnt  Pintsch-Grob.  Detta 
system  arbetar  med  en  specialgenerator,  som  lämnar  kon¬ 
stant  spänning.  Inkoppling  av  generatorn  samt  omkopp¬ 
ling  av  densammas  poler  sker  genom  en  centrilugalregu- 
lator.  Generatorn  lämnar  två  olika  spänningar,  en  för 
lamporna  och  en  för  batteriets  uppladdning.  Detta  möj- 
liggöres  genom  tvenne  lindningar  å  generatorns  ankare. 
Generatorn  är  upphängd  i  en  boggie  och  drives  medelst 
en  kedjeöverföring  från  en  vagnaxel.  Kedjan  är  inbyggd 
i  en  med  koncistensfett  fylld  plåtlåda.  System  Pintsch- 
Grob  finnes  å  ett  stort  antal  vagnar  i  Tyskland,  Österrike, 
Ryssland  och  Schweiz. 

Av  nyare  tjänstevagnar  märkes  en  ny  ångfinka  lör  upp¬ 
värmning  av  tåg.  Till  skillnad  från  äldre  dylika  vagnar 
är  densamma  utrustad  med  en  liggande  ångpanna,  vilken 
äger  omkring  6o  %  större  kapacitet  än  vad  som  är  möj¬ 
ligt  erhålla,  då  en  stående  panna  inmonteras  å  en  järn¬ 
vägsvagn.  Härigenom  är  det  möjligt  att  från  finkan  upp¬ 
värma  6  boggievagnar  även  vid  stark  kyla.  Då  lika  många 
vagnar  kunna  uppvärmas  från  lok,  är  det  således  möjligt 
att  medelst  insättande  av  en  dylik  ångfinka  tillfredsställande 
sköta  uppvärmningar  av  12  boggievagnar  även  vid  lägsta 
förekommande  temperaturer. 

På  grund  av  det  relativt  svaga  draget  i  dessa  pannor 
och  därigenom  förorsakad  sotbildning  torde  inmontering 
av  Superiorsotare  vara  välbetänkt  liksom  vid  de  stationära 
ångcentraler  med  lokomotivpannor,  som  användas  för  upp¬ 
värmning  av  personvagnar  å  bangårdarna,  och  vid  vilka 
rökskåpsstybb  och  annat  mindrevärdigt  bränsle  användes. 

Godsvagnar. 

Frågan  om  järnvägarnas  transportförmåga  sammanhänger 
intimt  med  godsvagnarnas  modernisering  och  erhållande 
av  lämpliga  godsvagnstyper. 

Såsom  moderniseringsåtgärder  må  nämnas  ökande  av 
bärigheten,  vilket  i  en  del  fall  är  möjligt  endast  genom 
förstärkning  av  fjädrar  och  deras  upphängning,  men  eljest 
genom  ombyggnad. 

Ednyttjandet  av  vagnarna  spelar  även  en  stor  roll,  och 
därvid  må  framhållas  i  första  hand  betydelsen  av  snabb 
lastning  och  lossning,  i  andra  hand'  snabb  transport  och 
undvikande  av  tomdragning.  Den  tid  en  godsvagn  med 
last  framföres  i  tåg  är  relativt  mycket  liten  i  jämförelse 
med  den  tid,  den  står  overksam  eller  är  under  växling 
från  och  till  tåg,  samt  under  lossning  och  lastning.  Innan 
den  dag  randas,  då  vagnsbrist  åter  kommer  att  göra  sig 
gällande,  böra  därför  trafikanterna  i  sin  mån  bidraga  till 
ett  bättre  utnyttjande  av  vagnparken  genom  att  för  olika 
gods  söka  åstadkomma  snabbast  möjliga  lastning  och  loss¬ 
ning.  Detta  är  helt  enkelt  nödvändigt  med  de  höga 
arbetspriserna.  I  sin  mån  kommer  detta  att  verka  till 
skapandet  av  lämpliga  godsvagnstyper.  Specialvagnar  torde 
därvid  endast  komma  till  användning  för  korta  transpor¬ 


ter  och  för  massgods,  varjämte  normal-vagnstypen  även 
måste  lämpa  sig  för  åtminstone  hastig  lossning,  t.  ex. 
genom  uppsättning  å  stjälpbord.  Dessa  ha  redan  kommit 
till  användning  för  lossning  av  betor  vid  sockerfabrikerna. 
Kranar  med  självgripande  skopor  underlätta  högst  betydligt 
kol-  och  kalkstenslossning,  i  det  med  en  kran  och  tre  man 
bekvämt  kan  lossas  200  till  300  ton  på  8  timmar,  vilket 
eljest  kan  kräva  10  till  30  man. 

Att  stor  minskning  i  personalantalet  uppstår  genom  in¬ 
förande  av  tryckluftbromsarna  har  ju  varit  motivet  för 
dessas  införande.  Stor  besparing  i  bränslekostnaderna  kan 
dessutom  påräknas  genom  att  tack  vare  bromsarna  tågets 
levande  kraft  bättre  utnyttjas,  och  att  den  för  bästa  effek¬ 
ten  lämpligaste  körhastigheten  kan  väljas.  Om  man  får 
döma  av  de  å  linjen  Tomteboda — Krylbo  framförda  prov¬ 
tågen,  torde  besparingen  i  kol  ställa  personalbesparingen 
långt  i  skuggan,  varjämte  såväl  material  som  personal 
utnyttjas  betydligt  bättre  än  hittills. 

Vår  vanliga  träkolsvagn  har  stora  utsikter  att  kunna 
utvecklas  till  styckegodsvagn.  Härför  erfordras  dock  att 
erhålla  en  lämplig  anordning  för  täckning  av  lasten,  var¬ 
vid  fordringarna  äro  att  denna  skall  kunna  funktionera 
även  vid  snö-  och  isbeläggning.  Dessutom  erfordras  lämp¬ 
ligt  anordnade  skjutluckor  för  lastens  lossning. 

Ännu  alltjämt  återstår  att  lösa  frågan  om  en  automatisk 
kopplingsanordning.  Dessutom  emotses  med  stor  spänning 
den  dag  då  hållbara  kullager  kunna  levereras,  varigenom 
det  nu  för  trafikanterna  ofta  betungande  arbetet  med  vag¬ 
narnas  förflyttning  för  hand  lättast  kan  avhjälpas  och  en 
säker  vinst  erhållas  i  såväl  ökad  trafikförmåga  som  min¬ 
skade  framdragningskostnader. 

Efter  visandet  av  en  del  ljusbilder  fortsatte  föredragshållaren : 

Vad  jag  här  nämnt  utgör  blott  en  liten  axplockning 
inom  den  del  av  det  mekaniska  området,  åt  vilket  vi  ma¬ 
skiningenjörer  vid  järnvägarna  ägna  alla  våra  krafter.  Mer 
och  mer  kommer  man  till  insikt  om  huru  mycket  som  bör 
och  kan  göras  här,  men  också  att  det  behövs  betydligt 
mera  av  tekniska  krafter  och  utbildning  för  att  nedbringa 
utgifterna  för  järnvägarna.  Våra  ingenjörer  ha  under  de 
senaste  åren  spelat  en  blygsam  roll  då  det  gällt  ledning 
och  skötsel  av  järnvägsföretagen,  men  de  alltjämt  ökade 
utgifterna  och  därmed  följande  behov  av  större  och  mera 
genomförd  mekanisering  måste  med  nödvändighet  tvinga 
till  insikt  om  behovet  icke  blott  av  ökat  inflytande  från 
tekniskt  mekaniskt  håll,  utan  även  en  ökning  i  antalet 
utbildade  ingenjörer,  jämte  en  fastare  sammanslutning  av 
dessa  för  genomförande  av  lämpligaste  åtgärder  till  kost¬ 
nadsminskningen  i  den  för  vårt  lands  ekonomiska  liv  sä 
utomordentligt  viktiga  transportfrågan. 

De  amerikanska  järnvägsingenjörerna  ha  sedan  många 
år  genom  sina  huvudföreningar,  »Master  Mechanic's»  och 
»Master  Carbuilder’s  Associations»,  fört  fram  gemensamma 
spörsmål  och  utrett  viktiga  frågor,  och  det  för  1  2  år  sedan 
bildade  »International  Railway  Fuel  Association»  med 
över  r  300  medlemmar  från  de  förnämsta  järnvägarna 
såväl  inom  som  utom  Amerika,  torde  mer  än  någon  annan 
sammanslutning  verkat  i  bränslebesparande  syfte.  Samman¬ 
slutning  mellan  våra  egna  järnvägsingenjörer  har  bragts 
på  tal.  Jag  kan  icke  bättre  avsluta  detta  föredrag  än 
med  önskan  om  att  de  ledande  inom  alla  våra  järnvägar 
måtte  komma  till  insikt  om  behovet  av  en  dylik  samman¬ 
slutning. 
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TILLVERKNING  AV  UTBYTBARA  MASKINDELAR  OCH  I  SAMBAND  DÄRMED 

FÖREKOMMANDE  PROBLEM.1 

Av  F.  O.  Hoagland,  styrelseledamot  i  Bilton  Machine  Tool  Co.,  Bridgeport,  Conn.,  U.  S.  A 


I  det  av  Adam  Smith,  känd  för  sina  bidrag  till  de 
nationalekonomiska  vetenskapernas  utveckling  i  England, 
under  senare  hälften  av  1700-talet  skrivna  betydelsefulla 
arbetet  »Undersökning  angående  egenskaperna  hos  och 
orsaken  till  nationernas  rikedomar»  ägnas  särskild  upp¬ 
märksamhet  åt  betydelsen  av  en  systematisk  fördelning  av 
arbetet  och  de  goda  resultat  man  därigenom  kan  erhålla 
både  ifråga  om  produktionens  kvalitet  och  kvantitet. 

Vid  ungefär  samma  tid  arbetade  Eli  Whitney  på  sin 
bomullsrensningsmaskin,  som  hade  till  ändamål  att  skilja 
fröna  från  bomullen,  och  han  utarbetade  sedermera  i 
Förenta  Staterna  metoder  för  tillverkning  av  vapen,  vil¬ 
kas  delar  voro  utbytbara.  Resultaten  av  dessa  tillverk¬ 
ningsmetoder  voro  så  tillfredsställande  att  Calhoun,  som 
då  var  krigsminister  i  Förenta  Staterna,  för  Whitney  till¬ 
stod,  att  man  genom  dem  förutom  en  bättre  kvalitet  hos 
vapnen,  enbart  vid  Statens  tvenne  arsenaler  under  år 
1822  hade  ernått  en  besparing  av  25  000  dollars. 

Under  järnvägarnas  utveckling  blev  nödvändigheten  av 
utbytbara  delar  för  reparationer  alltmera  tydlig,  och  en 
rapport  från  en  kommitté  inom  Master  Car  Builders' 
Association  till  sällskapets  årsmöte  i  Philadelphia  den  18 
juni  1882  innehöll  följande  uttalande: 

»Det  är  värt  uppmärksamhet,  att  de  mest  framstående 
verktygsfabrikanterna  i  landet  stodo  rådlösa,  då  det  var 
fråga  om  att  avhjälpa  de  av  järnvägsfabrikanterna  fram¬ 
förda  klagomålen  över  att  muttrar,  tillverkade  av  vissa 
firmor,  icke  passade  till  bultar,  tillverkade  av  andra,  och 
att  man  för  att  kunna  råda  bot  för  olägenheten  ifråga, 
måste  vända  sig  till  landets  skickligaste  vetenskapsmän, 
som  med  sig  för  ändamålet  förenade  professorn  i  astro¬ 
nomi  vid  den  äldsta  och  mest  kända  vetenskapliga  insti¬ 
tutionen  i  landet. 

Vetenskapsmannen  vände  sin  uppmärksamhet  från  pla¬ 
neterna  och  uppmätningar  av  avstånd,  som  räknas  i  mil¬ 
liontals  mil,  för  att  lyssna  till  de  oansenliga  vagnrepara¬ 
törerna,  som  lågo  på  rygg  och  svuro,  emedan  en  ö/8" 
mutter,  som  var  en  smula  för  liten,  icke  kunde  skruvas 
på  en  bult,  som  var  litet  för  stor.» 

Det  arbete  som  härvidlag  utfördes  av  professor  W.  A. 
Rogers,  Cambridge,  Mass.  och  ingenjör  George  M.  Bond 
i  Hartford,  Conn.,  är  intressant  —  huru  de  fastställde 
skruvbultarnas  huvuddimensioner,  varvid  den  använda 
komparatorn  var  utförd  av  Waltham  Watch  Co.,  Waltham 
Mass.  och  mätningsmaskinen  och  skruvtolkarna  av  Pratt 
&  Whitney  Co.,  Hartford,  Conn.,  samt  huru  de  slutligen 
löste  problemet  att  tillverka  de  tolkar,  som  voro  nödvän¬ 
diga  för  framställning  av  utbytbara  skruvbultar  och  mutt¬ 
rar  för  landets  järnvägar. 

Sedan  tidpunkten  för  detta  banbrytande  arbetes  utfö¬ 
rande  hava  nya  problem  uppkommit  och  tillverkningen 
av  utbytbara  maskindelar  vidare  utvecklats.  Fordringarna 
äro  dock  i  det  stora  hela  desamma,  nämligen  att  hålla 
de  tillverkade  maskindelarnas  dimensioner  inom  på  för¬ 
hand  bestämda  gränser  eller  inom  ramen  för  de  ound¬ 

1  Föredrag  avsedt  att  hållas  vid  det  inhiberade  svensk  amerikan¬ 
ska  ingenjörsmötet  1920. 


vikliga  fel,  som  äro  förknippade  med  de  använda  arbets¬ 
metoderna,  samt  att  hålla  tillverkningskostnaden  inom 
vederbörliga  gränser. 

Organisation.  En  för  detta  ändamål  lämplig  organisa¬ 
tion  av  arbetet  kan  ordnas  ungefär  som  tablå  1  anger. 
Den  visar  de  sju  huvudavdelningar,  inom  vilka  fabrikatet 
i  följd  behandlas,  nämligen  ingenjörsavdelningen,  avdel¬ 
ningen  för  fabriksanläggningens  underhåll  m.  m.,  inköps- 
avdelningen,  verkstadsavdelningen,  inspektionsavdelningen, 
beräkningsavdelningen  och  försäljningsavdelningen. 

Denna  organisationsplan  kan  utvidgas  därigenom  att 
underavdelningar  bildas  med  sina  särskilda  föreståndare, 
eller  ock  förenklas,  därigenom  att  en  och  samma  person 
erhåller  överinseendet  över  flera  avdelningar,  allt  bero¬ 
ende  på  anläggningens  storlek.  Det  kan  ibland  inträffa, 
att  en  viss  avdelning  synes  vara  av  större  betydelse  än 
de  andra,  men  de  äro  alla  nödvändiga,  och  ingen  av 
dem  kan  obegränsat  förminskas  på  någon  annans  bekost¬ 
nad,  ty  en  kedja  är  icke  starkare  än  dess  klenaste  länk. 

Ingenjörsavdelningen.  Om  den  artikel,  som  skall  till¬ 
verkas,  behöver  förbättras  till  sin  konstruktion,  upptages 
denna  fråga  på  ingenjörsavdelningens  ritkontor.  Ritningar 
uppgöras  och  toleranserna  för  de  olika  dimensionerna 
fastställas.  En  hel  del  svårigheter  vid  tillverkningen 
kunna  undvikas,  om  detta  arbete  utföres  med  omsorg 
och  eftertanke.  Det  erfordras  skicklighet  och  god  om¬ 
dömesförmåga  hos  konstruktören  för  att  kunna  bestämma 
de  lämpligaste  dimensionerna  och  toleranserna. 

Somliga  delar  av  den  maskin  som  skall  tillverkas, 
måste  utföras  med  sådana  spelrum  och  toleranser,  att  de 
kunna  röra  sig  i  förhållande  till  varandra,  andra  åter  så 
att  de  bilda  en  fast  förbindning.  Om  delarna  äro  ut¬ 
bytbara  mot  varandra  endast  om  de  äro  fullkomligt  lika, 
kan  tillverkningen  bedrivas  med  gott  resultat  endast  un¬ 
der  den  förutsättningen,  att  de  olika  exemplarens  dimen¬ 
sioner  kunna  utföras  alldeles  lika.  Någon  olikhet  upp¬ 
kommer  dock  alltid,  om  än  aldrig  så  liten  och  ju  mindre 
toleransen  är,  desto  större  är  vanligen  tillverkningskost¬ 
naden.  Det  är  därför  av  vikt,  att  toleransen  tages  så 
stor,  som  fordringarna  på  ett  förstklassigt  fabrikat  och 
övriga  omständigheter  tillåta. 

Toleransen  är  den  tillåtna  avvikelsen  från  en  viss 
standarddimension  eller  eftersträvad  dimension  och  den 
övre  och  undre  gräns,  som  därigenom  bestämmes,  äro  de 
gränser,  som  icke  få  överskridas  så  framt  det  spelrum 
skall  erhållas,  som  fordras,  för  att  maskindelarna  skola 
uppfylla  sitt  ändamål,  eller  för  att  de  skola  utan  svårig¬ 
het  kunna  utbytas  eller  hopsättas. 

Tablå  2  visar  en  metod  att  uttrycka  toleransen  i  en¬ 
heter  av  den  sista  decimalen.  Det  har  emellertid  vid 
utförandet  av  detaljritningar  visat  sig  lämpligt  att  angiva 
både  den  övre  och  den  undre  gränsen  för  varje  dimen¬ 
sion,  såsom  tabellen  visar.  Detta  sätt  erfordrar  visser¬ 
ligen  mera  tid  och  mera  utrymme  på  ritningen,  men 
därigenom  undvikas  de  räkneoperationer,  som  eljest  måste 
utföras  i  verkstäderna,  och  de  därvid  lätt  uppkommande 
räknefelen. 
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När  ritningarna  äro  utförda,  kontrollerade  och  god¬ 
kända,  bör  en  försöksmodell  med  de  å  ritningarna  an¬ 
givna  toleranserna  utföras,  vare  sig  det  är  en  automobil, 
ett  gevär,  en  klocka  eller  en  rakhyvel.  Om  vid  utfö- 
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randet  av  modellen  några  avvikelser  från  ritningarna  vi¬ 
sat  sig  erforderliga,  måste  dessa  omedelbart  angivas  å 
ritningarna.  Då  försöksmodellen  provats  och  befunnits 
tillfredsställande,  skall  densamma  jämte  ritningarna  över¬ 
lämnas  till  den  ingenjör,  som  har  hand  om  verkstäder¬ 
nas  maskinella  utrustning,  för  uppgörande  av  förteckning 


över  de  för  tillverkningen  erforderliga  verktygsmaskinerna, 
verktygen  och  tolkarna. 

Dessutom  skall  en  uppskattning  av  den  mängd,  som 
kan  antagas  komma  att  tillverkas,  dagstillverkningen 
och  de  härför  erforderliga  anordningarna  i  verkstäderna 
göras  med  ett  tillägg  av  omkring  10  %  såsom  marginal 
lör  oförutsedda  omständigheter. 

Därefter  studeras  noga  varje  arbetsoperation,  som  de 
olika  delarna  skola  undergå.  De  ytor,  som  skola  bear¬ 
betas,  och  de,  som  skola  tjäna  som  fixeringspunkter,  dfi 
arbetsstycket  anbringas  i  fixturen,  bestämmas,  och  det  är 


Fig.  1.  Vertikal  »Mult-Au-Matic»  borrmaskin  och  svarv,  med  vilken 
ett  antal  olika  arbetsprocesser  samtidigt  kunna  utföras.  Arbetsstyc- 
kena  överflyttas  automatiskt  från  ett  läge  till  ett  annat. 


av  stor  vikt,  att  sedan  dessa  punkter  blivit  bestämda, 
icke  några  andra  delar  av  arbetsstycket  användas  för  att 
bestämma  arbetsstyckets  läge  i  fixturen,  såframt  icke  sär¬ 
skilda  skäl  härför  föreligga.  Om  först  en  del  av  arbets¬ 
stycket  användes  såsom  fixeringspunkt  och  sedan  en  an¬ 
nan,  kan  det  hända,  att  de  uppkommande  felen  addera 
sig  och  att  den  tillåtna  toleransen  överskrides. 

Det  är  också  riktigt,  att  då  man  mäter  med  tolkar, 
mätningen  sker  från  samma  ytor  som  vid  bearbetningen 
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bestämt  arbetsstvckets  läge  i  fixturen.  I  annat  fall  blir 
det  på  grund  av  den  tolerans,  som  tillåtits  vid  den  förut 
utförda  bearbetningen  omöjligt  att  erhålla  dimensioner, 


mässig  tillverkning,  och  det  är  ofta  lämpligt  att  då  an¬ 
vända  en  standardmaskin,  som  ändrats,  så  att  den  endast 
kan  användas  för  det  ifrågavarande  ändamålet,  varigenom 

den  vunnit  i  styrka  och  produktions¬ 
förmåga.  Till  exempel  att  förse  en 
snäckhjulsfräsmaskin  med  flera,  i 
vissa  lutningar  fast  anbragta  fräs- 
spindlar  för  fräsning  av  flera  snäck- 
hjul  samtidigt  eller  multipelborr¬ 
maskiner  med  fast  anbragta  borr¬ 
spindlar,  avsedda  för  att  borra,  brot- 
scha  och  gänga  exempelvis  ett  sy¬ 
maskinstativ  samtidigt  å  fyra  sidor. 

Om  en  fixtur  är  försedd  med 
flera  verktyg  för  utförande  av  sam¬ 
ma  arbetsoperation  på  flera  arbets- 
stycken  samtidigt,  är  det  lämpligt 
att  hålla  de  olika  arbetsstyckena 
skilda  åt,  så  att  i  den  händelse  ett 
av  dem  skulle  i  något  avseende  bli 
felaktigt,  arbetsstyckena  icke  bli  blan¬ 
dade  med  varandra.  Det  är  eljest 


som  hålla  sig  inom  de  gränser,  som  gälla  för  tolken,  så 
framt  icke  den  arbetsmaskin  eller  det  verktyg,  som  an¬ 
vänts,  oupphörligt  justeras,  varigenom  mycken  tid  går 
förlorad.  Ofta  är  det  mycket  frestande  att  konstruera 
fixturer  och  tolkar,  för  vilka  olika  delar  av  arbetsstycket 
äro  avsedda  till  fixeringspunkter,  emedan  dessa  redskap 
då  kunna  utföras  med  mindre  kostnad,  men  ett  sådant 
tillvägagångssätt  visar  sig  vanligen  vara  missriktad  spar¬ 
samhet  och  gör  anordningen  ändamålslös. 

Figurerna  x,  2,  3,  4,  5  och  6  visa  olika  slags  arbets¬ 
maskiner,  tolkar  och  fixturer  för  tillverkning  av  automo- 
biler,  fonografer,  gevär  o.  s.  v.  ävensom  en  ny  sorts  skruv¬ 
stycke,  vars  rörliga  käft  dragés  i  stället  för,  såsom  vanli¬ 
gen  är  fallet,  skjutes  av  skruven  mot  den  fasta  käften 
och  varigenom  arbetsstycket  tryckes  ned  mot  skruvstyckets 
prisma.  Härigenom  undvikes  att  arbetsstycket,  såsom  vid 
den  gamla  sortens  skruvstycken,  behöver  nedhamras.  Käf¬ 
tar  av  olika  modeller  utföras  naturligtvis  på  begäran. 

På  grund  av  den  mängd  olika  slags  verktygsmaskiner 
av  standardtyp,  som  tillverkas  av  olika  firmor,  från  svar¬ 
var  för  16  tums  kanoner  till  svarvar  för  urmakare,  ma¬ 
skiner  för  fyllande  av  sodavattensflaskor  och  maskiner, 


Fig.  3.  Automatisk  fräsmaskin  med  löstagbara  fasthållningsanord- 
ningar  för  arbetsstyckena.  Samma  arbetsprocess  kan  utföras  å  ett 
eller  flera  arbetsstycken  samtidigt,  under  det  att  arbetaren  plockar 
bort  och  sätter  fast  arbetsstycken  å  de  fasthållningsanordningar,  som 
för  tillfället  icke  användas. 


Fig.  4.  Se  text  till  fig.  3. 

som  sätta  tast  etiketterna  på  cigarrettaskar,  finnas  en  stor 
del  av  de  maskiner  man  behöver  i  marknaden.  Maski¬ 
ner  för  särskilda  ändamål  behövas  dock  för  fabrikations- 


svårt  att  skilja  det  felaktiga  från 
de  övriga  samt  att  taga  reda  på 
felet  hos  arbetsmaskinen  och  re¬ 
parera  densamma. 

Ett  torn  för  tillverkning  av  ha¬ 
gel  i  en  modern  ammunitionsfab- 
rik  är  ett  bra  exempel  på  en 
specialmr  skin.  Med  dess  hjälp 
kunna  sex  till  åtta  arbetare  till¬ 
verka  femtio  till  hundra  ton  ha¬ 
gel  per  dag. 

Blytackorna  hissas  upp  till  för¬ 
varingsrummet  i  tornets  topp  och 
läggas  i  smältdeglarna.  Då  blyet 
erhållit  en  lämplig  temperatur, 
rinner  det  av  sin  egen  tyngd  ned 
i  en  behållare,  som  i  botten  är  försedd  med  en  mängd 
hål  av  en  storlek  lämpad  efter  den  sorts  hagel  man  ön¬ 
skar  framställa.  Blymassan  faller  sedan  i  form  av  drop- 
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par  en  höjd  av  40  m.  ned  i  en  behållare  med  vatten, 
där  dropparna  stelna,  varefter  de  torkas,  hissas  återigen 
upp  till  tornets  topp  för  att  än  en  gång  få  falla  ned, 
varunder  de  olika  storlekarna  skiljas  åt,  samt  haglen  po¬ 
leras,  erhålla  ett  grafitöverdrag  och  slutligen  hamna  i 
olika  behållare. 

Alla  dessa  operationer  utföras  automatiskt,  och  som 
de  maskiner,  som  ladda  patronerna,  även  arbeta  auto¬ 
matiskt,  beröras  icke  haglen  av  någon  mänsklig  hand 


Fig.  5.  Mindre  borr  med  tillbehör.  Visad  med  klaffen  öppnad  och 
det  arbetsstycke,  som  skall  borras,  insatt. 


från  det  ögonblick  blyet  lägges  i  smältdegeln  i  hagel- 
tornet,  till  dess  något  hagel  vid  middagsbordet  plockas 
ur  en  stekt  anka  eller  kanin. 

1  en  stor  automobilfabrik  användes  ett  system  av  rem¬ 
transportörer  vid  sammansättning  av  såväl  de  olika  ma¬ 
skindelarna  som  själva  vagnen.  Varje  arbetare  har  en 
särskild  del,  som  han  skall  sätta  fast,  eller  en  särskild 
arbetsdetalj,  som  han  skall  utlöra,  vilket  ibland  består 
endast  i  åtdragning  av  några  muttrar  eller  skruvar.  Men 
varje  arbetsdetalj  är  så  vald,  att  den  remtransportör,  å 
vilken  vagnen  är  anbragt,  alltjämt  kan  vara  i  rörelse. 
Det  är  klart,  att  det  är  av  mycket  stor  vikt,  att  de  olika 
delarna  äro  fullt  utbytbara,  för  att  en  så  ordnad  tillverk¬ 
ning  skall  kunna  bedrivas  med  fördel. 


Fig.  6.  Universalskruvatycke,  där  den  rörliga  käften  dragés  mot 
den  fasta  käften  ocli  strävar  att  hålla  arbetsstycket  nedtryckt  mot 

skruvstyckets  undre  del. 

Då  tillverkningssättet  samt  det  för  tillverkningen  er¬ 
forderliga  golvutrymmet  och  platsen  inom  varje  avdelning, 
där  arbetet  skall  utföras,  blivit  bestämda,  gör  verkstadsav- 
delningen  i  ordning  tillverkningskorten  och  rekvirerar 


1 1 

de  erforderliga  materialierna  m.  m.  från  förrådsavdelnin- 
gen. 

Inköpen.  Inköpschefen,  som  även  har  överinseendet 
över  förrådsavdelningen,  skaffar  de  erforderliga  arbets- 


Fig.  7.  Arbets-,  inspektions-  och  kontrolltolkar,  visade  var  för  sig 
och  kombinerade,  beroende  på  det  för  användningen  lämpligaste  ut¬ 
förandet. 

Arbetstolken  angiver  även  måttet  mitt  emellan  gränserna,  avsett  att 
vid  inställning  av  arbetsmaskinen  medgiva  möjlighet  att  fullt  utnyttja 
fördelen  av  den  övre  och  den  undre  gränsen. 

maskinerna  och  materialierna,  som  undersökas  av  inspek- 
tionsavdelningen  för  kontrollering  av  att  de  äro  utförda 
enligt  överenskommelse,  varefter  de  på  rekvisition  över¬ 
lämnas  till  respektive  avdelningar.  Inköp  av  lämpligt 
material,  så  att  detsamma  finnes  till  hands  när  det  be- 
höves  utan  att  en  alltför  stor  mängd  finnes  på  lager, 


o 

Fig.  8.  Tolk  med  dubbar  att  använda  i  verkstaden  vid  inspektion 

och  kontrollering. 

Den  maskindel,  som  skall  kontrolleras,  anbringas  mot  dubbarna  vid 
tolkens  ändar  och  fixeras  medelst  klaffen  i  mitten.  De  små  dubbar¬ 
na  med  de  sexkantiga  handtagen  skjutas  in  för  att  kontrollera  det 
riktiga  läget  av  vissa  hål  och  spår. 

är  ett  betydelsefullt  villkor,  för  att  avbrott  icke  skall 
uppstå  i  tillverkningen. 
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Personalavdelningen  och  dess  chef  har  även  en  viktig 
uppgift  att  fylla,  nämligen  att  utvälja  och  anställa  perso¬ 
nalen  för  de  olika  avdelningarna.  Att  erhålla  deras  akt¬ 
ning  och  förtroende,  att  laga  så  att  förmännen  också 
äro  nöjda  och  tillfredsställda,  att  på  ett  tillfredsställande 


sätt  bilägga  inisshälligheter,  som  ibland  uppkomma,  er¬ 
fordrar  mycken  takt  och  gott  omdöme  samt  fullt  rättvis 
behandling  av  alla  parterna.  Chefen  för  personalavdel¬ 
ningen  har  på  grund  av  den  nära  beröring,  i  vilken  han 
kommer  med  de  anställda  på  de  olika  kontoren  och  i 
verkstäderna,  i  lärlingsskolorna  och  skolorna  för  utbil¬ 
dande  av  specialister,  under  ordnandet  av  sociala  frågor 
samt  anordnandet  av  lämpliga  förströelser  för  personalen, 
möjlighet  att  åstadkomma  ett  gott  förhållande  mellan  fa¬ 
briksledningen  och  de  anställda. 

Tillverkning  och  inspektion.  Verkstadsavdelningarna  kunna 
med  fördel  anordnas  så,  att  arbetsmaskiner  och  övriga 
anordningar  placeras  med  hänsyn  till  den  ordning,  i  vil¬ 
ken  de  olika  operationerna  skola  utföras  å  arbetsstycket, 
som  då  kan  föras  från  den  ena  avdelningen  till  den  andra 
för  att  bearbetas.  Om  däremot  arbetsstyckena  äro  stora 
och  tunga  och  därför  svåra  att  transportera  och  handskas 
med,  eller  om  någon  eller  några  maskindelar  fordra  sär¬ 
skild  omsorg  vid  bearbetningen  eller  utgöra  ett  helt  för 
sig,  är  det  lämpligt  att  anordna  arbetsmaskinerna  så,  att 
denna  eller  dessa  maskindelar  göras  fullt  färdiga  inom 
en  avdelning  av  verkstaden  och  sedan  överlämna  dem 
till  förrådet  eller  montageavdelningen. 

Som  förut  nämnts,  är  det  mycket  viktigt  att  fixturerna 
och  tolkarna  utföras  så,  att  arbetsstyckets  läge  bestämmes 
i  förhållande  till  samma  ytor  eller  punkter  å  detta.  Av¬ 
vikelse  härifrån  göres  ibland  beträffande  de  tolkar,  som 
användas  inom  inspektionsavdelningen.  På  det  att  man 
må  kunna  kontrollera,  att  de  sammanlagda  felen  hos  de 
olika  maskindelarna  icke  överskrida  den  tillåtna  toleran¬ 
sen,  äro  nämligen  dessa  tolkar  ofta  avsedda  för  en  sam¬ 
ling  med  varandra  sammansatta  maskindelar. 

Det  har  visat  sig  lämpligt  att  hava  tre  exemplar  av 
varje  tolk,  nämligen  en  arbetstolk,  efter  vilken  arbetsstycket 
bearbetas,  en,  som  användes  vid  inspektionen  och  en,  som 
törvaras  lör  att  vid  behov  användas  vid  kontrollering  av 
de  båda  förstnämnda.  Liksom  ifråga  om  arbetsmaskiner 


finnas  även  en  del  standardtolkar  i  marknaden,  som  i 
många  fall  med  fördel  kunna  användas. 

Arbetstolkarna  användas  för  att  ställa  in  arbetsmaski¬ 
nerna  i  riktigt  läge  och  för  kontroll  av  arbetsstycket  un¬ 
der  bearbetningen. 

Inspektionstolkarna  äro  van¬ 
ligen  dubletter  av  arbetstolkar¬ 
na,  ehuru,  då  arbetstolkarna  en¬ 
dast  äro  avsedda  för  en  arbets¬ 
process,  inspektionstolkarna  ofta 
för  underlättande  av  inspektions- 
arbetet  och  besparande  av  tid 
utgöras  av  en  kombination  av 
flera  av  dessa  och  äro  avsedda 
att  kontrollera  flera  arbetspro¬ 
cesser  på  samma  maskindel. 

Kontrolltolkarna  användas  vid 
den  efter  bestämda  mellantider 
återkommande  kontrolleringen 
av  arbets-  och  inspektionstolkar¬ 
na  samt  dessutom,  då  arbets- 
och  inspektionstolkarna  repare¬ 
ras  eller  justeras. 

Alla  tolkar  böra  vara  numre¬ 
rade,  så  att  man  kan  föra  an¬ 
teckningar  över  de  periodiskt 
återkommande  jämförelserna  med  kontrolltolkarna.  Nöd¬ 
vändigheten  härav  är  särskilt  påtaglig  i  de  fall,  då  flera 
tolkar  användas  samtidigt  och  för  samma  ändamål. 

Passningsytorna  å  arbets-  och  inspektionstolkarna  an¬ 
giva  vanligen  största  och  minsta  måttet  å  arbetsstycket 
och  äro  märkta  med  »Maximum»  och  »Minimum»,  och 
beträffande  inspektionstolkarna  angiver  skillnaden  mellan 
»Maximum»  och  »Minimum»  den  största  tillåtna  tole¬ 
ransen,  som  ritningarna  visa.  Å  arbetstolkarna  bör  skill¬ 
naden  mellan  »Max.»  och  »Min.»  minskas  något,  exempel¬ 
vis  med  20  av  toleransen,  d.  v.  s.  med  io  %  på  var¬ 
dera  sidan  om  medeldimensionen.  Därigenom  tages  hän¬ 
syn  till  den  slitning  »Maximum »-tolken  blir  utsatt  för,  och 
arbetsstyckets  kontrollering  underlättas  även  i  det  fall, 
att  arbetaren  passat  »Maximum »-tolken  alltför  tätt  eller 
låtit  »Minimum»-tolken  nästan  passa.  Inspektionstolken 
kommer  då  i  bägge  fallen  ändock  att  passa. 

Dessutom  må  det  framhållas  att  tolkarna  i  fig.  7  äro 
försedda  med  ett  tredje  mått,  som  angiver  medeldimen¬ 
sionen,  varigenom  nian  vid  inställning  av  arbetsmaskinen 
eller  verktyget  kan  draga  så  stor  fördel  som  möjligt  av 
den  övre  och  undre  måttgränsen.  Inspektionstolkarna  be¬ 
höva  icke  förses  med  detta  tredje  mått,  emedan  de  en¬ 
dast  användas  för  att  bedöma,  om  maskindelen  kan  god¬ 
kännas  eller  icke. 

Då  man  planerar  de  olika  arbetsprocesserna  vid  till¬ 
verkningen  och  skall  bestämma  de  härför  erforderliga 
arbetsmaskinerna  bör  man  även  bestämma,  när  de  tillver¬ 
kade  maskindelarna  skola  inspekteras,  exempelvis  när  de 
överlämnas  från  en  verkstadsavdelning  till  en  annan  och 
sedan  monteringen  och  provningen  ägt  rum.  Men  dess¬ 
utom  böra  stickprov  med  vissa  bestämda  mellanrum  tagas 
bland  de  maskindelar,  som  äro  i  arbete,  emedan  mycket 
onödigt  arbete  därigenom  kan  undvikas.  God  omdömes¬ 
förmåga  fordras  likväl  av  den  person  som  sköter  inspek¬ 
tionen,  så  att  han  icke  hindrar  arbetet  i  verkstäderna 
eller  kommer  att  intaga  en  sådan  ställning  att  avdelnings- 


I 


Fig.  9.  Konturtolk.  Den  maskindel,  som  skall  undersökas,  anbringas  på  dubben  å  anslaget  å  plattan 
och  hålles  emot  anslaget.  Eggen  å  indika‘ormikrometerns  platta  föres  sedan  utefter  anslagets  nedre 
kant  med  indikatorspetsen  i  beröring  med  föremålet.  Mikrometerns  visare  angiver  då  föremålets 'av¬ 
vikelse  från  konturen  å  anslagets  nedre  kant  i  exempelvis  tusendels  tum.  Den  tillåtna  toleransen  är 

instämplad  å  plattans  framkant. 

Denna  tolk  visar  sambandet  mellan  den  kontur,  som  skall  bearbetas  och  fixeringspunkterna  eller  ar- 

betsytorna. 
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föreståndaren  känner  sitt  ansvar  minskat  och  alltför  mycket 
litar  på  inspektören. 

Alla  kasserade  maskindelar  skola  en  gång  i  veckan 
samlas  ihop  på  någon  lämplig  plats  och  chefen  för  in- 
spektionsavdelningen  tillsammans  med  cheferna  för  kon- 


Fig.  io.  Automatisk  maskin  för  mätning  av  rullar  och  rullager. 

struktions-,  verkstads-  och  inköpsa\  delningarna  undersöka 
det  kasserade,  taga  reda  på  orsakerna  till  kassationen  och 
vidtaga  åtgärder  för  deras  undanröjande.  Mycket  ofta 
befinnes  orsaken  vara  det  sätt,  på  vilket  någon  särskild 
arbetsprocess  utföres.  Ibland  inkallas  förmännen  för  att 
avgiva  förklaring  angående  sådant,  som  tyder  på  vårds¬ 
löshet.  Genom  att  tillfälle  sålunda  erhålles  att  verkligen 
se  och  undersöka  de  felaktiga  delarna,  blir  uppfattningen 
helt  annorlunda,  än  om  man  blott  skulle  läsa  en  skriven 
rapport,  och  då  alla  i  verkstäderna  veta  att  icke  någon 
felaktig  maskindel  kan  bliva  kastad  på  skrothögen  förrän 
den  blivit  undersökt  av  avdelningscheferna,  sporras  var 
och  en  att  utföra  ett  noggrant  arbete. 

Beräkningsavdelningen.  Då  arbetet  planeras,  skola  tids- 
observationer  utföras,  så  att  kostnaden  kan  kontrolleras 
och  premier  i  en  eller  annan  form  utbetalas  till  arbe¬ 
tarna  för  ökad  produktion.  T.  o.  m.  i  inspektionsavdel- 
ningen  är  det  lämpligt  att  tillämpa  betalning  efter  stycke¬ 
tal  med  premiebestämmelser,  men  härvid  måste  för  kon¬ 
trollens  skull  extra  stickprov  tagas  med  vissa  tidsmellan¬ 
rum.  Om  det  härvid  skulle  visa  sig  att  någon  av  in¬ 
spektörerna  icke  utför  sitt  arbete  med  tillräcklig  noggrann¬ 
het,  bör  han  straffas  med  förlust  av  premien,  till  dess 
att  han  utför  inspektionen  till  belåtenhet.  Man  måste 
hålla  strängt  på  att  arbetet  blir  av  god  kvalitet.  Vid 
tillverkning  av  utbytbara  maskindelar  vilar  ett  stort  an¬ 
svar  på  inspektionsavdelningen,  och  vid  hopmonteringen 
visar  det  sig,  huru.  inspektionsavdelningen  skött  sig. 

Försäljningen.  Om  de  olika  maskindelarna  kunna  utan 
svårigheter  sammanfogas  till  enheter  på  verkstaden,  sä 
kan  en  låg  tillverkningskostnad  emotses,  som  underlättar 


försäljningen  och  är  en  stor  fördel  då  konkurrensen  är 
trög.  Den  kund,  som  behöver  ersättningsdelar  för  utfö¬ 
rande  av  reparationer,  kommer  även  att  uppskatta  för¬ 
delen  av  utbytbara  delar,  varigenom  en  maskindel,  sotn 
gått  sönder,  kan  ersättas  med  en  ny  utan  tilhjälp  av  nå¬ 
gon  särskild  fackman. 

Sammanfattning. 

I  uppsatsen  om  tillverkning  av  utbytbara  maskindelar 
och  i  samband  därmed  förekommande  problem  har  för¬ 
fattaren  sökt  framställa  ämnet  från  mera  allmänna  syn¬ 
punkter,  men  särskilt  sökt  beskriva  hur  den  försiggår  inom 
den  mekaniska  industrien  samt  att  klargöra  varje  steg 
vid  denna  tillverkning. 

Några  av  de  banbrytande  arbetena  i  Förenta  Staterna 
vidröras,  som  hade  till  ändamål  att  åvägabringa  tillverk¬ 
ning  av  utbytbara  delar  vid  gevärs  verkstäderna  och  för 
järnvägarna. 

På  en  schematisk  framställning  av  organisationen  visas 
de  sju  huvudavdelningarna,  nämligen  ingenjörsavdelningen, 
avdelningen  för  fabriksanläggningens  underhåll  m.  m.,  in- 
köpsavdelningen,  verkstadsavdelningen,  inspektionsavdel¬ 
ningen,  beräkningsavdelningen  och  försäljningsavdelningen, 
vilka  styras  av  ett  verkställande  utskott. 

Tillverkningen  planeras  och  den  för  tillverkningen  nöd¬ 
vändiga  verkstadsutrustningen  bestämmes  av  ingenjörsav¬ 
delningen.  Särskilt  har  framhållits  vikten  av  toleranser¬ 
nas  bestämmande,  anskaffning  av  gränstolkar  och  en  effek¬ 
tiv  kontroll  av  fabrikatet  under  dess  gång  genom  verk¬ 
städerna.  Man  måste  tillse  att  mallarnas  och  tolkarnas 
läge  i  förhållande  till  det  föremål,  som  skall  undersökas, 
bestämmes  med  tillhjälp  av  samma  ytor  eller  punkter,  så 
att  icke  flera  fel  adderas,  den  tillåtna  toleransen  över- 
skrides  och  svårigheter  uppkomma  vid  de  olika  delarnas 
sammansättande,  vilka  äventyra  hela  tillverkningen.  Illu¬ 
strationer  över  några  typiska  verktygsmaskiner  och  verk¬ 
tyg  lämnas  även. 

Inköpsavdelningen  skaffar  de  behövliga  materialierna 
och  har  hand  om  förrådet. 

Dessa  avdelningars  uppgift  är  att  skaffa  medel  åt  verk¬ 
stadsavdelningen  att  tillverka  den  ifrågavarande  artikeln 
enligt  den  fastställda  planen  samt  att  lämna  erforderlig 
hjälp,  då  tillverkningen  skall  omläggas  på  grund  av  att 
någon  ny  tillverkningsmetod  skall  tillämpas  eller  förbätt¬ 
ring  i  tillverkningen  införas. 

Inspektionsavdelningen  måste  alltjämt  ägna  sin  upp¬ 
märksamhet  åt  att  verkstädernas  utrustning  är  i  gott  skick, 
råmaterialet  av  god  beskaffenhet  och  att  arbetsprodukten 
erhåller  den  avsedda  kvaliteten. 

Beräkningsavdelningen  hopsamlar  uppgifter,  som  möjlig¬ 
göra  bedömandet  av  material-  och  arbetskostnaden,  och 
bestämmer  de  allmänna  omkostnaderna,  så  att  tillverk¬ 
ningskostnaden  erhålles  och  ett  lämpligt  försäljningspris 
kan  bestämmas. 

Då  den  färdiga  varan  överlämnats  till  lagret,  sköter  för¬ 
säljningsavdelningen  om  dess  försäljning,  och  kunden  kom¬ 
mer  säkert  att  uppskatta  fördelarna  med  att  delarna  äro  ut¬ 
bytbara,  då  han  rekvirerar  ersättningsdelar  för  reparationer. 
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OM  SÄKERHETSFAKTORN  VID  HISSLINOR 


Av  förste  byråingenjören  i  Socialstyrelsen  Nils  Melander. 


Av  Hera  orsaker  och  ej  minst  med  hänsyn  till  de  olika 
förhållanden,  under  vilka  linorna  arbeta,  brukar  man  sär¬ 
skilja  hissar  i  sådana,  som  användas  i  bergverks-  och  gruv¬ 
drift,  och  sådana,  som  användas  utom  dylik  rörelse. 

I  bergverks-  och  gruvdriften  föreligga  nämligen  för  li¬ 
norna  särskilt  krävande  betingelser,  dels  i  form  av  mycket 
stora  påkänningar,  då  man  med  större  djup  i  tidsbespa- 
ringsintresse  ökar  både  lasten  och  uppfordringshastigheten, 
dels  äro  linorna  i  fråga  vanligen  mycket  utsatta  för  ke¬ 
misk  inverkan  av  vätskor  och  gaser. 

Om  arten  av  de  påkänningar,  för  vilka  en  hisslina  kan 
anses  vara  utsatt,  ävensom  om  sättet  för  dessas  beräkning 
är  man  ännu  av  ganska  olika  mening.  Emellertid  an¬ 
ses  enligt  ännu  gängse  beräkningsgrunder  den  totala  på- 
känningen  i  linan  vara  sammansatt  av  dragningspåkän- 
ningen  till  följd  av  lasten  (inkl.  linans  egen  vikt)  samt 
böjningspåkänningen  till  följd  av  linans  upplindning  på 
lintrumman. 

Om  sålunda 

tf.nax  den  högsta  tillåtna  totalpåkänningen  i  kg  mm2, 

a  ti  »  »  »  dragnings  »  »  » 

a b  -----  *  »  »  böjnings  »  »  » 

är  <7max  ~  o ti  +  o/,. 

Om  Q  totala  belastningen  (inkl.  linans  egen  vikt)  i  kg, 
d  ---  de  enskilda  lintrådarnas  diameter  i  mm, 
i  =  »  »  »  antal, 

D  lintrummans  diameter  i  mm, 

E  =  linmaterialets  elasticitetsmodul  c:a  20  000  kg/mm2 
så  är 

Q 
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I  dessa  formler  har  v.  Bach  antagit  böjningspåkännin¬ 
gen  i  en  spiralslagen  tråd  till  3/8  av  den  i  en  motsva¬ 
rande  rak. 

I  ovanstående  formel  för  linans  beräkning  är  sålunda 
ingen  hänsyn  tagen  till  accelerations-  resp.  retardations- 
och  andra  viktiga  dynamiska  påkänningar  ej  heller  till 
den  till  8 — 10%  uppgående  förlusten  i  linans  bärförmåga 
till  följd  av  tvinningen,  utan  har  man  att  taga  hänsyn  till 
dessa  omständigheter  vid  bestämmandet  av  säkerhets- 
faktorn. 

Då  en  lina  aldrig  får  ansträngas  så  hårt,  att  materia¬ 
lets  brottgräns  eller  ens  dess  elasticitetsgräns  uppnås,  bru¬ 
kar  man  uppställa  den  fordran,  att  även  vid  den  högsta 
tillåtna  belastningen  linan  icke  blir  ansträngd  utöver  en 
viss  bråkdel  ex.  I/3 — 1  3  av  sin  bärförmåga,  och  brukar 
man,  ehuru  icke  fullt  riktigt,  kalla  detta,  att  linan  an¬ 
vändes  med  3 — 8 -fald  i  g  säkerhet  eller  med  en  säkerhets- 
faktor  3 — 8. 

Det  med  hänsyn  till  hissens  tillverkning -och  drift  lämp¬ 


ligaste  förhållandet  --anser  man  sig  enl.  Jaeger  vid  his¬ 
sar  utom  gruvdriften  erhålla,  om  vid  linans  beräkning  de 
tillåtna  sträcknings-  och  böjningspåkänningarna  anges  till 
lika  belopp,  vardera  således  till  hälften  av  den  tillåtna 
totalpåkänningen.  (I  en  uppsats  i  Zeitschrift  des  Vereins 
deutscher  Ingenieure  1914,  sid.  663,  framlägger  Blasius 
de  teoretiska  bevisen  för  att  lintrummans  diameter  får 
sitt  minsta  värde  om  av  den  tillåtna  sammansatta  på- 
känningen  å  linan,  räknas  som  dragnings-  och  2/„  som 
böjningspåkänning.) 

Fordras  hos  en  sådan  lina  t.  ex.  5 -faldig  sammansatt 
säkerhet,  så  får  den  högsta  tillåtna  belastningen  icke  ut¬ 
göra  mera  än  l/lo  av  linans  brottbelastning. 

Är  t.  ex.  linans  brotthåll  fasthet  120  kg/mm2,  och  den 
sammansatta  säkerheten  skall  vara  5 -faldig,  blir  den  sam¬ 
mansatta  tillåtna  påkänningen  24  kg/mm2,  varav  1 2  kg 
räknas  som  dragnings-  och  12  kg  som  böjningspåkänning. 

Tillförlitligheten  hos  en  i  övrigt  riktigt  konstruerad  och 
utförd  lina  beror  således,  dels  på  att  de  säkerheten  över¬ 
vakande  myndigheterna  riktigt  välja  säkerhetsfaktorns 
storlek,  dels  pä  att  konstruktörerna  och  besiktningsmän¬ 
nen  så  verkställa  sina  dimensioneringar  och  undersöknin¬ 
gar,  att  vid  fastställandet  av  den  högsta  tillåtna  belast¬ 
ningen  den  av  myndigheterna  fastställda  säkerhetsfaktorn 
icke  underskrides,  dels  ock  därpå,  att  brukarna  av  linan 
icke  genom  medveten  överbelastning  eller  vårdslöshet  över¬ 
stiga  den  belastning,  som  angivits  såsom  den  högsta  till- 
låtna. 

Säkerhetsfaktorn  och  den  förhandenvarande  belastnin¬ 
gen  stå  sålunda  vid  en  och  samma  lina  i  indirekt  förhål¬ 
lande  till  varandra,  säkerhetsfaktorn  avtar  i  den  mån  be¬ 
lastningen  ökas  och  tvärtom. 

De  påkänningar,  för  vilka  linan  utsättes,  hava,  oavsett 
slitning  och  andra  på  dess  hållbarhet  påtagligare  inver¬ 
kande  orsaker,  en  successivt  försämrande  inverkan  på 
densamma  genom  att  uppträda  som  utmattningsföreteelser. 
Böjningspåkänningarna  vid  linans  upplindning  på  lintrum¬ 
man  och  dess  ledande  över  brylskivor  äro  av  utpräglad 
utmattningskaraktär  och  bliva  det  ännu  mer,  om  deras 
variationshastighet  ökas  t.  ex.  genom  linans  krökning  i 
S-form.  Hållfastheten  minskas  således  successivt,  och,  då 
den  mot  säkerhetsfaktorn  svarande  belastningen  icke  får 
överskridas,  även  om  detta  under  vissa  förutsättningar 
icke  med  nödvändighet  behöver  innebära  någon  direkt 
fara  eller  för  linans  bestånd  menlig  inverkan,  avser  den 
vanligen  angivna  säkerhetsfaktorn  ett  förr  eller  senare  upp¬ 
nått  minimum.  Till  detta  måste  man  därför  räkna  viss 
»tilläggsmån»  och  vid  ny  lina  taga  säkerhetsfaktorn  i 
motsvarande  grad  högre  för  att  hava  något  att  slita  på.* 

För  en  hög  eller  låg  säkerhetsfaktor'hos  linan  tala  olika 
intressen.  Teoretiskt  taget  bliva  säkerhetskraven  bättre 
tillgodosedda,  i  den  mån  säkerhetsfaktorn  tages  högre, 
men  praktiska  hänsyn1  sätta  snart  nog  en  övre  gräns  för 
dess  belopp,  i  det  att  såväl  böjnings-  som  andra  påkän¬ 
ningar  bero  icke  endast  av  de  enskilda  lintrådarnas  eller 
linans  diameter  utan  även  av  lintrummans  diameter  i  för- 

1  Se  T.  T.  Kemi  och  Bergsvetenskap  1917,  sid.  51. 
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hållande  därtill  ävensom  av  elasticitetsmodulen  hos  lin- 
materialet. 

Vid  måttliga  uppfordringshöjder  såsom  vid  hissar  utom 
gruvdrift  äro  säkerhetsfordringarna  icke  svåra  att  uppfylla, 
men  vid  de  större  djup  och  större  belastningar,  som  åt¬ 
minstone  i  utländska  gruvor  förekomma,  blir  linvikten  förr 
eller  senare  så  stor,  att  trådmaterial  av  större  hållfasthet 
måste  tillgripas  för  att  få  något  så  när  måttliga  dimen¬ 
sioner  och  vikter  å  linorna.  Då  emellertid  också  detta 
kan  erbjuda  svårigheter  ävensom  av  det  skäl  att  en  lång 
lina  är  mindre  utsatt  för  dynamiska  påkänningar  än  en 
kort  har  man,  ehuru  det  vid  första  påseendet  kan  se  egen¬ 
domligt  ut,  föreslagit  att  vid  djupare  schakt  taga  säker- 
hetsfaktorn  mindre.  Av  nedanstående  uppställning  fram¬ 
går,  att  tråd  av  högre  hållfasthet  vid  samma  säkerhets, 
grad  så  till  vida  drabbas  hårdare  än  tråd  av  mindre  håll¬ 
fasthet,  att  dess  bärförmåga  sämre  utnyttjas,  vilken  oegent- 
lighet  den  nyss  angivna  önskan  om  minskning  av  säker¬ 
hetsgraden  avser  att  motverka. 


Brott- 

hållfast- 

liet 

kg/mm2 

Säker¬ 

hets¬ 

grad 

T 

i  1  1  å  t 

*  n 

Före  bristning 
resterande 
påkänning 
kg/mm2 

drag- 

ningspå- 

känning 

kg/mm'2 

böjnings- 

på- 

känning 

kg/mm2 

total 

0 

pa- 

känning 

kg/mm2 

150 

6 

25 

5 

30 

150 — 30  =120 

180 

6 

30 

5 

35 

180  —  35  =145 

200 

6 

33-3 

5 

38,3 

200— 38,3=  161,7 

150 

9 

16,6 

5 

21,6 

150  —  2  t, 6=  I  28,4 

180 

9 

20 

S 

25 

T80-25  =155 

200 

9 

22,2 

5 

27,2 

200 — 27,2=  172,8 

Även  har  man  föreslagit  att  använda  olika  säkerhets- 
faktorer  för  korg-  och  linvikt  t.  ex.  att  i  stället  för  6- 
faldig  säkerhet  för  korg-  och  linvikt  räkna  med  6-faldig 
för  korgvikten  men  5-faldig  eller  blott  4-faldig  för  lin¬ 
vikten,  varigenom  en  reducerad  linvikt  vid  större  djup 
blir  möjlig.  Detta  förslag  motiveras  med  att  de  stötar 
och  böjningar,  som  bidraga  till  linans  utmattning,  huvud¬ 
sakligen  härröra  från  hisskorgens  men  mindre  från  li¬ 
nans  vikt. 

I  förbigående  må  här  nämnas,  att  man  i  utländska 
gruvor  av  större  djup  för  att  förminska  linvikten  brukar 
använda  linor  med  mot  djupet  gradvis  avtagande  dia¬ 
metrar. 

De  olägenheter  ett  alltför  högt  värde  på  säkerhetsfak- 
torn  skulle  medföra,  undanröjas  i  de  nu  gällande  tyska 
bestämmelserna  för  hissar  utom  gruvdrift  därigenom,  att 
det  till  linan  använda  materialet  icke  får  besitta  mer  än 
en  viss  maximibrottgräns. 

Materialbesparingshänsyn  samt  anläggnings-  och  drift¬ 
kostnaderna  fordra  oftast,  att  säkerhetsfaktorn  å  linorna 
sättas  så  låg  som  utan  säkerhetens  äventyrande  kan  ske. 
Då  en  lintrumma  av  större  diameter  är  dyrare  och  krä¬ 
ver  större  utrymme  och  kraftigare  driftmaskineri  än  en 
mindre,  är  det  ur  anläggnings-  och  driftkostnadssynpunkt 
fördelaktigare  ju  mindre  diametern  å  lintrumman  kan  ta¬ 
gas,  men  detta  medför  å  andra  sidan  större  linkostnader, 
då  linans  livslängd  framför  allt  beror  av  att  utmattnings- 
påkänningarna  vid  böjningen  och  trådarnas  inbördes  frik¬ 
tion  göras  möjligast  små  genom  användande  av  lintrummor 
och  linskivor  med  diametrar  som  i  förhållande  till  de  en¬ 
skilda  lintrådarnas  och  linans  diameter  äro  så  stora  som 
möjligt. 


I  det  följande  skall  visas,  huru  de  olika  principerna 
för  linans  beräkning  efter  en  och  samma  formel  hava  ett 
väsentligt  inflytande  på  dessa  ur  ekonomisk  och  ur  säker¬ 
hetssynpunkt  lika  viktiga  förhållanden. 

I  vårt  land  lika  väl  som  i  Tyskland  fordras  för  per¬ 
sonhissar  (inklusive  varuhissar  med  förare)  minst  2  sam¬ 
tidigt  bärande  linor,  medan  vid  rena  varuhissar  (utan  fö¬ 
rare)  1  lina  är  tillfyllest.  I  Tyskland  har  man  emellertid 
genom  vissa  i  det  nedan  angivna  modifikationer  i  bestäm¬ 
melserna  sökt  vinna  ökad  terräng  för  flerlinesystemet  även 
vid  varuhissar,  då  det  visat  sig,  att  säkerhetens  och  eko¬ 
nomiens  intressen  då  bäst  förenas. 

Den  vid  flerlinesystemet  ledande  principen  är,  att,  då 
brott  i  båda  eller  samtliga  linorna  icke  torde  behöva  för¬ 
utsättas  ske  samtidigt  —  för  vilken  eventualitet  åtgärder 
ju  också  äro  vidtagna  genom  anbringande  av  hastighets- 
regulator  —  en  begynnande  fara  genom  ena  linans  av¬ 
lastning  till  följd  av  brott  eller  slakning  bör  kunna  ob¬ 
serveras  och  undanröjas.  Om  ock  mindre  dyrbara  anord¬ 
ningar  understundom  vore  önskvärda,  användas  härför 
vanligen  automatiska  fånganordningar,  som  under  sagda 
förhållanden  fastlåsa  hisskorgen  och  hindra  hissens  be¬ 
gagnande,  förrän  felet  avhjälpts.  Genom  fortlöpande  be¬ 
siktning  och  förande  av  noggranna  anteckningar  om  de 
därvid  gjorda  iakttagelserna  kan  och  bör  linans  succes¬ 
siva  försämring  noga  följas. 

Vid  avfattande  av  bestämmelserna  för  linornas  beräk¬ 
ning  vid  flerlinesystem  synas  2  olika  principer  hava  fun¬ 
nit  tillämpning. 

Enligt  den  ena  och  äldre,  i  det  följande  samt  i  tabell  I 
betecknad  med  A,  utgår  man  vid  fastställandet  av  säker¬ 
hetsfaktorn  från  att  en  lina  brustit  (eller  avlastats)  men 
enligt  den  andra  (nyare),  i  det  följande  och  i  tabell  I  be¬ 
tecknad  med  B,  att  alla  linorna  bära. 

Som  typer  för  dessa  principer  må  anföras: 

A)  för  den  förra  de  nu  övergivna  bestämmelserna  ax- 
år  1899  för  personhissar  i  Tyskland  (Preussen),  i  tabell  1 
betecknade  med  A ,,  enligt  vilka 

linorna  skola  så  beräknas,  att  efter  den  enas  bristning 
den  andra  eller  de  övriga  icke  ansträngas  mer  än  till 
J/3  av  brotthållfastheten, 

B)  för  den  senare  de  nu  gällande  preussiska  bestämmel¬ 
serna  av  1908  för  personhissar,  i  tabell  I  betecknade  med 
/?6,  enligt  vilka 

linorna  skola  så  beräknas,  att  den  på  varje  lina  kom¬ 
mande  påkänningen  ej  överstiger  !/6  av  linans  brott¬ 
hållfasthet. 

Då  3-faldig  säkerhet  i  förra  fallet  vid  flyktigt  påseende 
felaktigt  synes  vara  likvärdig  med  6-faldig  i  det  senare, 
är  motivet  till  den  företagna  ändringen  i  bestämmelsernas 
lydelse  ej  alldeles  påfallande.  Dess  innebörd  synes  må¬ 
hända  bäst  av  ett  exempel,  där  belastningen  må  uppgå 
till  1  500  kg  och  den  använda  lintypen  med  1  mm  trå¬ 
dar  äga  en  brotthållfasthet  av  120  kg/mm2.  Enligt  det 
föregående  fördelas  totalpåkänningen  i  linorna  med  lika 
belopp  för  dragning  och  för  böjning. 

I  det  följande  jämte  tabellen  kan  man  vid  sagda  exem¬ 
pel  vid  olika  säkerhetsfaktorer  se  vart  bestämmelserna 
leda,  om  de  uppställas  efter  den  ena  eller  andra  av  de 
ovannämnda  principerna. 

Vid  dylikt  studium  framgår  följande: 

1899  års  ovannämnda  bestämmelser  med  3-faldig  sä- 


16 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


12  Jan.  1921 


kerhet  enligt  /Lprincipen  (i  tabell  I  betecknade  med  A.) 
medgiva  sålunda 

högsta  tillåtna  totalpåkänning  av  40  kg/mm2, 

»  »  sträcknings-  »  »20  » 

»  »  böjnings-  »  »20  » 

och  lordra  en  linsektion  av  75  mm2,  motsvarande  96  st. 

1  mm  trådar  samt  en  diameter  å  lintrumman  av  minst 

37  5  111  m- 

I  förbigående  må  påpekas,  att  så  länge  båda  linorna 
bära, 

sträckningspåkänningen  endast  blir  10  kg  mm2, 
böjnings-  »  fortfarande  20  » 

totala  »  30  » 

och  den  erhållna  säkerheten  4. 

1908  års  ovannämnda  tyska  bestämmelser  med  6-faldig 
säkerhet  enl.  Z?-principen  (i  tabell  I  betecknade  med  //„) 
medgiva  h.  t.  totalpåkänningen  20  kg  mm2, 

»  »  sträcknings-  »  10  » 

»  »  böjnings-  »  10  » 

och  fordra  en  linsektion  av  75  mm2,  motsvarande  96  st. 
1  mm  trådar  samt  en  diameter  å  lintrumman  av  minst 
750  mm. 

Antag  nu,  att  den  ena  linan  brister,  så  uppbär  den 
andra  linan  lasten  med  4  -  fald  ig  säkerhet,  ty  sträckningspå¬ 
känningen  i  den  återstående  linan  blir---°°  =  20  kg/mm2, 

75 

lägges  härtill  böjningspåkänningen  10  kg/mm2,  blir  totala 

1  »åkänningen  -  30  kg/mm2  och  säkerheten  =  4. 

3° 

Dessa  föreskrifter  [A3  resp.  /?6)  fordra  sålunda  båda  2 
linor  om  75  mm2  sektion  eller  c:a  10’  mm  diameter. 
De  senare  bestämmelserna  tillåta  emellertid  endast  hälf¬ 
ten  så  stor  böjningspåkänning  som  de  förra,  fordra  där¬ 
för  en  dubbelt  så  stor  lintrumdiameter  som  dessa  och 
innebära  sålunda  en  skärpning. 

Vid  jämförelse  med  tabell  I  erbjuder  följande  uppställ¬ 
ning  en  överblick  över  säkerhetsfaktorns  olika  storlek, 
alltefter  som  den  ena  eller  den  andra  beräkningsprincipen 
tillämpas. 


Beräkningsgrund 

Säkerheten  blir,  om  den 

hänföres 

till  en  lina 

om  en  lina  bär  om  2  licor  bära 

till  två  bärande 

linor 

A  3 

3  4 

8 

A4 

4  5  >33 

10,66 

A  5 

5  b, 66 

1 3 -32 

A  6 

6  8 

16 

B3 

2  3 

6 

B  4 

2,66  4 

8 

B  5 

3  >33  5 

10 

B  6 

4  6 

12 

Om  sålunda  vid  systemet  B  så  nedgår  efter  ena  linans 
den  till  en  lina  hänförda  avlastning  säkerheten  till: 
säkerheten  under  driften  är: 


3 

4 


2 

2,66 


5 

6 


3  >  3  3 

4 


och  fördelen  härav  ligger  i  att  mindre  linsektioner  och 
mindre  lintrumdiameter  med  billigare  maskineri  kunna  an¬ 
vändas. 


Att  säkerheten  från  att  vara  t.  ex.  6  vid  drift  sjunker 
till  4  etter  ena  linans  avlastning,  framgår  också  tydligt, 
om  man  betänker,  att  vid  2  bärande  linor  den  totala  på- 
känningen  för  bada  linorna  är  fördelad  i  tvenne  sträcknings- 
och  tvenne  böjningspåkänningar,  alla  lika  stora,  och  att 
vid  den  ena  linans  avlastning  dess  sträckningspåkänning 
d.  v.  s.  en  fjärdedel  av  totalpåkänningen  överflyttas  på 
den  återstående.  Denna  får  sålunda  bära  hela  lasten 

men  röner  en  oförändrad,  endast  av  förhållandet  be¬ 
rt' 

roende  böjningspåkänning.  I  stället  för  hälften  av  bada 
linornas  totala  påkänning  upptar  således  denna  lina  3/  därav, 
och  säkerheten  blir  för  densamma  endast  2/3  av  vad  den 
förut  varit: 


Beräk¬ 

nings¬ 

grund 

Ena 

linan 

Andra 

linan 

s/4  av  båda  linornas  totala 
påkänningar  x  säkerheten 
=  brotthållfastheten 

Str. 

•  Böjn. 

Str. 

Böjn. 

P3 

20 

20 

20 

20 

60  x  2  =120 

B  4 

15 

•5 

15 

15 

75  x  2,66  =  120 

B  5 

I  2 

12 

1  2 

1 2 

36  X  3,33  =  120 

B  6 

IO 

10 

IO 

10 

30  x  4  =120 

I  och  med  tillämpningen  av  beräkningsgrunden  B  har 
man  beträtt  en  ny  väg,  som  även  på  andra  områden  av 
skyddstekniken  inom  kort  torde  komma  att  dryftas  och 
eventuellt  följas,  den  nämligen,  att  säkerhetsfaktorn  tillätes 
att  tillfälligt  nedgå  till  ett  mindre  belopp  än  det  under 
driften  åsyftade,  under  villkor,  att  uppkommande  fara 
omedelbart  automatiskt  påpekas,  och  det  föremål,  som  inom 
sig  bär  riskmomentet,  före  felets  avhjälpande  icke  kan  brukas. 

Under  hänvisning  till  tabell  I  anföras  härnedan  några 
för  närvarande  gällande  bestämmelser  om  säkerhetsfaktorns 
beräkning  vid  såväl  rena  person-  som  rena  varuhissar  utom 
gruvdrift.  Vid  de  förra  fordras,  som  förut  nämnts,  minst 
2  linor,  medan  vid  rena  varuhissar  1  lina  är  tillfyllest. 
Totala  påkänningen  anses  med  lika  belopp  sammansatt 
av  dragnings-  och  böjningspåkänningar. 

a)  Tyska  personhis-  Linorna  beräknas  så,  att  den  på 
sar:  varje  lina  kommande  påkänningen  ej 

överstiger  1/6  av  linans  brotthållfast¬ 
het.  B6. 


b)  Yrkesinspektio¬ 
nens  Cirk.  1 9  samt 
Överståthållareäm¬ 
betet  betr.  person¬ 
hissar: 


Linorna  beräknas  så,  att,  om  en 
lina  blir  obelastad,  den  återstående 
må  uppbära  belastningen  utan  att 
ansträngas  till  mer  än  r/4  av  brott¬ 
belastningen.  A4. 


c)  Tyska  varuhissar  Linor  beräknas  så,  att  den  på  varje 
(utan  förare):  lina  kommande  påkänningen  ej  över¬ 

stiger  1  f  av  linans  brotthållfasthet. 

A5  B5.  ' 


^Yrkesinspektionens 
Cirk.  1 9  samt  Över¬ 
ståthållareämbetet 
betr.  varuhissar 
(utan  förare) : 


Linorna  beräknas  så,  att  den  på¬ 
känning,  för  vilken  linan  utsättes, 
ej  överstiger  x/4  avbrottbelastningen. 
A 4  B 4. 


I  Socialstyrelsens  preliminära  förslag  till  »Anvisningar 
angående  beskaffenhet  och  utrustning  m.  m.  av  lyftanord¬ 
ningar,  som  icke  användas  i  gruvdrift »  enligt  bilaga  I  till 
protokoll  vid  yrkesinspektörernas  sammanträde  d.  23  okt. 
1919  anges  i 


12  jan.  1291 
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punkt  3)  »dä  personbefordran  it  ke  förekommer,  må  linan 
eller  kättingen  icke  utsattes  för  högre  av  dragning  och 
böjning  sammansatt  påkänning,  än  som  motsvarar  */4 
av  dess  brottbelastning,  dock  får  beträffande  provisoriska 
materialhissar  vid  byggnadsarbete  motsvarande  påkänning 
icke  överstiga  ‘/6  av  brottbelastningen.  Längor,  stroppar, 
byglar  o.  d.  må  icke  belastas  högre  än  till  l/(,  av  brott¬ 
belastningen»  ;  samt  i 

punkt  21)  »Vid  hissar  för  personbefordran  skall  belast¬ 
ningen  vara  lika  fördelad  pä  minst  2  samtidigt  tjänst¬ 
görande  linor  eller  kättingar,  vilka  sä  beräknas,  att  den 
på  vardera  kommande  påkänningen,  sammansatt  av 
dragning  och  böjning,  icke  överstiger  x/6  av  brott¬ 
belastningen». 

Innebörden  av  dessa  förslag  torde  vara  lättare  att  be¬ 
döma,  sedan  man  tagit  del  av  utvecklingen  under  årens 
lopp  av  de  nu  i  Tyskland  (Preussen  för  >rna  varuhissar 
(utan  förare)  gällande  bestämmelserna. 

Som  förut  nämnts,  avse  de  nuvarande  bestämmelserna 
att  främja  användandet  av  minst  2  samtidigt  bärande  linor 
även  vid  rena  varuhissar  (utan  personbefordran  eller  förare). 

iSgg  ärs  bestämmelser  för  rena  varuhissar  fordrade  under 
alla  förhållanden  oberoende  av  linornas  antal  samma 
säkerhet  som  för  personhissar  d.  v.  s.  minst  trefaldig  (vid 
personhissar  voro  minst  2  linor  föreskrivna).  Trefaldig 
säkerhet  skulle  således  förefinnas  som  minimum,  även  om 
efter  bristning  av  en  lina  lasten  uppbars  av  den  enda  åter¬ 
stående. 

Taga  vi  exemplet  med  1500  kg  belastning,  120  kg/mm- 
brotthållfasthet  hos  linan  med  1  mm  trådar  och  utgå 
från  totalpåkänningens  lika  fördelning  på  dragning  och 
böjning,  medgives  sålunda: 

o  •  120 

totalpakänning  - =  40  kg-mm-, 

3 

sträck-  »  =20  » 

böjnings-  »  —20  » 

1  500 

och  fordras  minst  en  lina  om  '  =75  mm2. 

20 

Vid  användning  av  1  mm  träd  blir  trådantalet  —  96 
och  lintrummans  diameter  =  375  mm. 

Vid  användande  av  2  linor  blir 

1  3°° 

sträckningspakänningen -  =  10  kg/mm2, 

1 5° 

7  5°° 

böjnings-  »  —  —  20  » 

total-  »  30  » 

1  20 

och  säkerheten  =  —  4. 

3° 

igoH  ärs  bestämmelser  fordrade  alternativt: 

I.  Under  alla  förhållanden  minst  fyrfaldig  säkerhet, 
således  för  det  anförda  fallet  medgivande 


totalpåkänning 

4 

30  kg/mm2, 

sträck-  » 

15  » 

böjnings-  » 

»5  » 

1  5°° 

och  betingade  som  minimum  en  lina  av  —  100  mm2 

sektion.  Vid  användningen  av  1  mm  tråd  blir  trädantalet 
-  128  och  trummans  diameter  —  500  mm. 


Vid  användande  av  2  linor  blir 

1  5°° 

st räckningspåkän ningen  '  7,>  kg/mm2, 

200 

böjnings-  »  15»0  » 

total-  »  22,5 

1  20 

och  säkerheten  5,33- 

22,5 

11.  Vid  belastningens  fördelning  på  minst  2  samtidigt 


.bärande 

linor  minst  sexfaldig 

säkerhet,  sålunda  för  det 

anförda 

fallet  medgivande 

12° 

totalpakänning 

—  20  kg/mm2, 

sträck.-  » 

10  » 

böjnings-  » 

10  » 

7  5° 

och  betingade  som  minimum  2  linor  om  75111111-' 

1  o 

sektion.  Vid  användande  av  1  111111  tråd  blir  trådantalet 
96  och  lintrummans  diameter  750  mm. 

Efter  den  ena  linans  bristning  eller  avlastning  blir  i  den 
ensamt  bärande 

sträckningspåkänningen  ^  =20  kg/mm2, 

böjnings-  »  10  » 

total-  »  30  » 

12° 

och  säkerheten  4. 

3° 


I  jämförelse  med  1899  års  fordringar  inneburo  1908 
års  alternativ  en  skärpning.  Minimifordringarna  i  igoti  års 
Alt.  T  (fyrfaldig  säkerhet  och  1  lina)  medförde  nämligen : 

en  minskning  av  tillåtna  totalpåkänningen  från  40  till  30 
kg/mm2  eller  2  5%  ; 

en  ökning  av  trumdiametern  frän  375  111111  till  500  mm 
eller  33V3  °°  1 

samt  en  ökning  i  linkvantiteten  från  75  till  100  111m2  eller 
33  V3  0/°  • 

igoS  ärs  Alt.  II  (sexfaldig  säkerhet  och  2  linor)  medförde 
i  förhållande  till  1899  års  fordringar: 
en  minskning  av  tillåtna  totalpåkänningen  från  40  till  20 
kg/mm2  eller  50  %  ; 

en  ökning  av  trumdiametern  från  375  till  750  111111  eller 
100X  ; 

samt  en  ökning  i  linkvantiteten  frän  75  till  150  mm2  eller 
100  %. 

Alt.  II  innebär  sålunda  en  större  skärpning  än  Alt.  1 
och  motverkade  därför  införandet  av  2-linesystemet,  \ilket 
missförhållande  man  sökte  avhjälpa  genom 


igio  ärs  bestämmelser,  som  godkände  femfaldig  säkerhet 
oberoende  av  linornas  antal,  och  sålunda  för  det  anförda 
fallet  medgåvo 

12° 

totalpåkänning  =  24  kg;  1111112, 

sträckningspåkänning  12  » 

böjnings-  »  12  » 

1  5°°  1  • 

och  betingade  minst  1  lina  0111  1  25  mm-' sektion. 

1  2 

Vid  1  mm  tråd  blir  trådantalet  160  och  lintrumdiametern 
625  ni m. 

75° 

Vid  användningen  av  2  linor  blir  linsektionen 

1  2 

=  62,5  mm2  motsvarande  80  st.  1  min  trådar  samt  en 
lintrumdiameter  av  625  mm. 
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Efter  ena  linans  bristning  blir  i  den  återståenda  bärande 
sträckpåkänningen  =  24  kg/mm2, 

62,5 

böjnings  »  1 2 

total-  »  36  » 

och  säkerheten  =  3,33. 

36 

1910  års  bestämmelser  gingo  sålunda  en  medelväg 
mellan  1908  års  båda  alternativ. 

I  förhållande  till  Alt.  I  (fyrfaldig  säkerhet  och  minst 
1  lina)  inneburo  de  en  skärpning,  i  det 
tillåtna  totalpåkänningen  minskades  från  30  till  24  kg/mm2 
eller  20%  ; 

trumdiametern  ökades  från  500  till  625  mm  eller  25  %  ; 
linkvantiteten  ökades  från  100  till  125  mm2  eller  25%  ; 

I  förhållande  till  Alt.  II  (sexfaldig  säkerhet  och  2  linor) 
inneburo  de  däremot  en  lindring,  i  det 
tillåtna  totalpåkänningen  ökades  från  20  till  24  kg/mm2 
eller  20%; 

trumdiametern  minskades  från  750  till  625  mm  eller 

20%  ; 

linkvantiteten  minskades  från  150  till  125  mm2  eller 
16,66%;  vadan  1910  års  bestämmelser  avsågo  att  vid  rena 
varuhissar  utom  gruvdrift  främja  flerlinesystemet. 


fastställandet  av  säkerhetsfaktorn  från  att  en  lina  brustit, 
men  enligt  den  andra  nyare  (B)  att  samtliga  linor  bära. 

Ett  visst  värde  å  säkerhetsfaktorn  i  senare  fallet  motsvaras 
icke,  såsom  man  vid  första  påseendet  lätt  föreställer  sig, 
av  ett  hälften  (vid  2-linesystem)  så  stort  värde  i  det  förra, 
på  den  grund  att  i  de  bärande  linorna  dragspänningarna 
genom  avlastning  ändras,  medan  däremot  böjningsspännin- 
gen  är  oberoende  av  belastningen. 

I  och  med  tillämpningen  av  den  senare  beräknings¬ 
grunden  har  man  beträtt  den  för  flera  områden  av  skydds- 
tekniken  viktiga  och  nya  väg,  som  leder  till  att  säkerhets¬ 
faktorn  under  vissa  förutsättningar  tillätes  att  tillfälligt 
nedgå  till  ett  mindre  belopp  än  det  under  normala  för¬ 
hållanden  åsyftade. 

Vid  utfärdandet  av  nya  säkerhetsbestämmelser  för  ovan- 
jordshissar  bör  därför,  innan  säkerhetsfaktorn  till  sitt 
siffervärde  fastställes,  övervägas: 

a)  huruvida  vid  personhissar  den  i  Tyskland  längesedan 
övergivna  yl-principen  fortfarande  skall  bibehållas,  eller 
om  man  som  där  bör  övergå  till  ^-principen;  även¬ 
som 

b)  om  sistnämnda  princip  B  till  främjande  av  flerline¬ 
systemet  eventuellt  även  bör  tillämpas  vid  rena  varu¬ 
hissar. 


Tabell  1. 

A.  Linorna  skola  sa  beräknas  att  efter  den  enas  bristning  den  eller  de  övriga  icke  ansträngas  till  nier  än  i/x  av 

brott  hållfastheten. 


Princip 

1  eller  2  linor  finnas,  endast  den  ena  bärande 

2  linor  finnas,  båda  bärande 

Tillämpade  å 

For¬ 

drad 

säker¬ 

het 

=  X 

Tillåten  påkänning 
kg/mm2 

total  böj- 

mngs  nings 

Linarea 

mm2 

1500 

str. 

—  a 

Antal 
trådar 
om  1 

mm 

diam. 

Lin- 
trum- 
diam. 
mm  D 
7500: 
böjn. 

Lin- 

kvan¬ 

titet 

1  X  a 

Påkänningen  1\ 
blir 

-g  M  •  •  .g  •  • 

:2  -5  §  .s,  8 

»  G  r  %  IC 

g/mm2 

totala 

Erhål¬ 
len  sä¬ 
kerhet 

1 20 : 
total 
påk. 

Lin- 

kvan¬ 

titet 

2  x  a 

Person-hissar 

V  aru-his=ar 
(utan  förare) 

|A3 

a4 

A  5 
A6 

B. 


3 

4 

5 

6 


40 

20 

20 

75 

96 

375 

75 

10 

20 

30 

4 

'50 

Tyska  1899 

30 

1 5 

15 

1 00 

128 

500 

100 

7,5 

15 

22,5 

5,33 

200 

|  Cirk.  n:r  19; 
j  Överståth. 

24 

1 2 

12 

125 

160 

625 

125 

6 

12 

18 

6,66 

250 

20 

10 

10 

150 

192 

75o 

150 

5 

10 

15 

8 

3°° 

Tyska  1899 
|  Tyska  1908  1 ; 

|  Soc.  st.  prel. 
Tyska  1910  I 


Linorna  skola  sa  beräknas,  att  den  på  varje  lina  kommande  påkänningen  icke  överstiger  i/x  av  linans  brott* 

hållfasthet. 


2  linor  finnas  - 

-  blott  den  ena 

bärande 

Tillämpade  å 

Påkänningen  kg/mm2 
blir 

Erhål¬ 
len  sä- 

Lin- 

.sträck¬ 

nings 

1  500:  a 

böjnings 

7  500:  D 

totala 

kerhet 

120: 

total 

påk. 

kvan¬ 

titet 

2  x  a 

Person-hissar 

Varu  hissar 
(utan  förare) 

40 

30 

24 

20 

20 

15 

12 

IO 

60 

45 

36 

30 

2 

2,66 

3 133 

4 

75 

100 

125 

150 

|  Tyska  1908; 

|  Soc.  st.  prel. 

Tyska  1910  II 

»  1908  II 

B3 

b4 

B  5 
B6 


2  linor  finnas  —  båda  bärande 


For¬ 

drad 

säker¬ 

het 

=  x 


Tillåten  påkänning 
kg/mm2 


total 


sträck- 
[  nings 


böj¬ 

nings 


Linarea 
mm2 
1  500 

2  x  str 
=  a 


Antal 

trådar 

om 

I  mm 
diam. 


Lin- 
trum- 
diam. 
mm  D 
750°: 
böjn. 


Lin- 

kvan¬ 

titet 

2  x  a 


3 

4 

5 

6 


40 

30 

24 

20 


20 

15 
1  2 

IO 


20 

15 

I  2 
IO 


37.5 
50 

62.5 
75 


48 

64 

80 

96 


375 

500 

625 

75° 


75 

100 

125 

150 


Sammanfattning. 

Om  arten  av  de  påkänningar,  för  vilka  en  hisslina  kan 
anses  vara  utsatt,  samt  om  sättet  för  dessa  påkänningars 
beräkning  äro  meningarna  mycket  delade. 

Vid  avfattandet  av  bestämmelser  för  linornas  beräkning 
vid  flerlinsystem  synas  2  olika  principer  hava  funnit  till- 
lämpning;  enligt  den  ena  och  äldre  (A)  utgår  man  vid 


I  N  S  Ä  N  D  T 


Beräkning  av  böjningsspänningarna  i  transversell  rikt= 
ning  hos  godset  i  liggande  cylindriska  behållare,  rör  etc. 

I  en  av  professor  Lj  ungberg  med  ovanstående  titel  försedd 
uppsats  (Tekn.  Tidskr.,  Mekanik,  1919,  h.  10)  återfann  jag  för 
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en  tid  sedan  1  en  kritik  delvis  berörande  en  av  undertecknad 
(i  Tekn.  Tidskr.,  V.  o.  V.  1918,  h.  10)  publicerad  uppsats  0111 
tubers  beräkning.  Denna  uppsats  var  avsedd  att  tjäna  som 
hjälp  för  konstruktören  vid  hastig  men  praktiskt  korrekt  di¬ 
mensionering. 

Professor  Ljungberg  säger,  att  iman  får  icke,  såsom  ing. 
Grange,  använda  arbetsekvationen  för  raka  balkar»  vid  tubers 
beräkning.  Ehuru  jag  redan  i  titeln  angiver,  att  beräkningarna 
gälla  tuber  —  således  med  förhållandevis  stora  krökningsradier, 

vilket  omedelbart  torde  innefatta  att  termen  ---  i  arbetsekva- 

r 

tioneti  kan  försummas  —  beder  jag  dock  härmed  med  några 
ord  få  bemöta  den  mot  mig  riktade  kritiken. 

För  det  första  kan  undertecknad  ej  finna  det  minsta  »över¬ 
raskande»  i  att  den  av  mig  använda  formeln  ger  exakt  rik¬ 
tiga  värden  i  de  av  professor  Ljungberg  poiuterade  fallen  (1 
och  2)  —  då  M  =  o,  övergå  ju  formlerna  för  krökta  balkar 
till  motsvarande  för  raka;  deformationen  blir  töjning. 

För  att  vidare  enklast  erhålla  ett  begrepp  om  storleken  av 
den  av  mig  gjorda  (och  så  gott  som  över  hela  världen  även 
för  krökta  balkar  godtagna)  approximationen,  beräknas  a  för 
ett  snitt,  i  det  som  exempel  valda  belastningsfallet  (se  fig.  , 

dels  enligt  formeln  för 
krökt  balk  samt  dels 
enligt  samma  för  rak 
balk. 

Med  vanligen  använ¬ 
da  beteckningar,  kan 
formeln  för  krökt  balk 
skrivas : 


P  Mb 
o  —  —  +  _ —  + 
r  Fr 


+ 


Mb  ■  fj 

(■H) 


Enligt  sid.  147,  spalt 
1,  väljes  lämpligen  för 
r 

betongtuber  =  20, 


varav  följer  skaltjocklekeu : 


8  —  0,173  r. 
8 


n  —  e  =■—  —  0,0865  r. 
‘  2 


Således 

Från  figuren  erhålles  för  en  fiber  i  inuerkanten: 


■q  —  —  e  =  —  0,0865  •  r\  Mb  --  —  Pr,  F  —  2 eb\  I  —  -  be3, 


varav  fås: 


a  — 


2.be\r 


3  Pr3  P 

-T  =  37,96  _7  ■ 
e)  2  be 


Förutsättes  rak  balk  vid  snittet  (/•  =  00)  erhålles: 


P 


a  — 


2  be 


(■+?)- 


35,68 


I p 

2b  e 


Således  visar  förhållandet: 


37,96 

35,68 


=  1,064  att  skillnaden  utgör  en¬ 


dast  6,4  %. 

Ovanstående  kalkyl  torde  med  tillräcklig  noggrannhet  visa, 
att  man  —  åtminstone  när  praktiskt  korrekta  resultat  önskas  — 
med  rent  samvete  kan  använda  sin  tid  bättre  än  att  laborera 


med  den  besvärliga  termen 


/(AV 


\f  \  2 

+  — -- 1  rdep  i  stället  för  den 


enklare  J~ Ny-rd<p. 

Önskas  däremot  ett  enligt  hittilldags  godtagna  formler  ab¬ 
solut  teoretiskt  exakt  värde,  kan  jag  ej  inse  varför  skärkrafts- 

termeu  f  Vy- r  ■  d<p  av  professor  Ljungberg  utelämnats  i  den 

»fullständiga»  arbetsekvationen. 

Som  vidare  (enl.  försök  av  C.  Bach,  »Elasticität  und  Festig- 
keit»)  den  för  krokiga  balkar  angivna  formeln  inrymmer  fel 
upp  till  20  %,  torde  de  flesta  ställa  sig  skeptiska  gent  emot 
en  hållfasthetsfilosofi,  vilken  klandrar  en  approximation  givan¬ 
de  en  felprocent  långt  underlägsen  den  rekommenderade  ekva¬ 
tionens  egen.  Folke  L:son  Grange. 

1  På  grund  av  en  längre  utomlandsvistelse  har  jag  tyvärr  ej  fått 
ögonen  på  uppsatsen  förrän  helt  nyligen. 


Med  anledning  av  ingenjör  Granges  inlägg  i  frågan  »be¬ 
räkning  av  böjuingsspänningarna  i  transversell  riktning  hos 
godset  i  liggande  cylindriska  behållare,  rör  etc»,  av  vilket  in¬ 
lägg  undertecknad  genom  redaktionen  blivit  satt  i  tillfälle  att 
taga  del,  ber  jag  att  få  göra  en  del  erinringar.  I  själva  verket 
är  dock  inlägget  av  den  art,  att  det  icke  behöver  några  vidare 
bemötanden,  då  varje  fackman,  som  gör  sig  besvär  att  granska 
frågan,  lätt  torde  inse  oegentligheterna  i  detsamma.  Ingenjör 
G.  bevisar  nämligen  i  själva  verket  motsatsen  till  vad  han 
åstundar.  I  min  uppsats  av  okt.  1919  har  jag  framhållit,  att 
man  i  allmänhet  vid  beräkningar  av  detta  slag  utgått  från 
formeln  för  formförändringsarbetet  med  försummande  av  nor¬ 
malkrafterna  d.  v.  s.  från  formeln 

*tmaJ  -f  •  rdv  =  mi" . (') 


samt  att  denna  approximation  i  de  flesta  fall  är  fullt  tillräcklig. 
Jag  har  dock  framhållit,  att  det  finnes  vissa  fall,  nämligen 
då  momentet  är  litet  i  jämförelse  med  normalkrafterna,  då 
man  icke  utan  vidare  kan  godtaga  denna  approximativa  formel, 
utan  bör  utgå  från  den  fullständiga  arbetsekvationen 


m/\ 

+  —  J  r  •  dp  =  min. 


.  .  .  .  (2) 


Jag  har  vidare  framhållit  att  man  om  normalkrafterna  med¬ 
tagas,  icke,  såsom  ingenjör  G.  gör  i  sin  uppsats  av  okt.  1918, 
får  använda  formeln  för  raka  balkar 


•  ds 


min 


(3) 


I  sitt  ovannämnda  inlägg  tar  ingenjör  G.  ett  exempel  med 
N  =  P  samt  M  —  —  P.  r.  Detta  exempel  visar  väl  så  tydligt 
som  möjligt,  att  om  man  över  huvud  taget  medtager  första 
termen,  så  skall  man  taga  hela  termen  enligt  ekv.  2,  som  i 
detta  snitt  blir  noll  och  icke  halva  termen  enligt  ekv.  3,  som 
p 2. 

blir  —  En  annan  sak  är  om  termen  behöver  medtagas  eller 


ej-  Jag  har  framhållit,  att  man  i  ett  specialfall  av  föreliggande 
problem  erhåller  My  —  o  för  alla  ^»-värden  samt  att  man  då 
icke  såsom  flera  författare  gjort  äger  rätt  att  utan  vidare 
godtaga  ett  dylikt  värde,  om  det  erhållits  enligt  ekv.'i,  utan 
att  man  i  ett  dylikt  fall  mäste  gå  till  den  fullständiga  arbets¬ 
ekvationen  2  för  att  undersöka,  om  denna  ger  samma  resultat 
eller  ett  annat.  Nu  kommer  man,  som  jag  säger,  just  i  detta 
specialfall  till  det  »överraskande  resultat»  att  man  även  av 
ekv.  2  får  My  —  o  för  alla  ^-värden.  I  åtskilliga  andra  fall 
av  föreliggande  problem  och  även  i  helt  andra  problem  kommer 
man  dock  icke  till  samma  resultat,  om  man  använder  ekv.  1 
eller  ekv.  2.  Så  t.  ex.  ger  vid  beräkning  av  »spänningar  av 
centrifugalkraften  i  hjulringar»  ekv.  1  momentet  My  —  o  för 
alla  ^»-värden,  men  ekv.  2  ett  avsevärt  moment  särskilt  vid 
tjockare  ringar  (se  Tekn.  Tidskr.  Mek.  1 9 1 S,  häfte  2).  Någon 
överraskning  över  att  ingenjör  G.  kommit  »till  exakt  riktiga 
värden»  har  jag  icke  uttalat,  då  jag  över  huvud  taget  alls  icke 
yttrat  mig  över  ingenjör  G:s  uppsats  annat  än  beträffande 


nyssnämnda  fel. 

Ingenjör  G:s  sifferexempel,  där  han  söker  visa,  att  man  för 
att  nå  »praktiskt  korrekta  resultat»  kan  försumma  termen 


Mw 


visar  i  detta  hänseende  ingenting.  Han  har  i  detta 


sifferexempel,  ej  genom  ovannämnda  approximation  utan  i 

själva  verket  genom  att  ena  gången  skriva  momenttermen 

M  •  ri  .  , 

under  formen  och  andra  gängen  under  formen 

4+9 


^  •  M  erhållit  ett  fel  av  6,4  %.  Genom  andra  val  av  siffror 

kan  man  dock  erhålla  helt  annan  fel-procent  såväl  mycket 
större  som  även  mindre.  Exemplet  visar  dock,  att  lians  påstå¬ 
ende,  att  termen  Ny  +  v  skulle  vara  besvärligare  att  laborera 

r 

med  äu  termen  Ny,  är  felaktigt.  Yttrandet  visar  endast,  att 
han  icke  satt  sig  in  i  frågan.  I  själva  verket  är  den  till  synes 
längre  termen  alltid  enklare  än  den  till  synes  kortare, 

ty  i  ^  taga  alltid  en  del  termer  ut  motsvararde  i  Ny 
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precis  som  i  hans  siffere.xempel}  ilar  ilen  s.  k.  besvärligare  termen 
blir  noll  ^A"v«  +  *—  —  o^' 

Angående  inverkan  av  skjuvspänuingarna  vill  jag  ej  nu  ingå 
på  diskussion  men  hänvisar  till  min  uppsats  i  Mekanik  1920, 
häfte  i. 

\  ad  slutligen  beträffar  ingenjör  G:s  yttrande  att  enligt 
försök  av  L.  Bach  Klasticität  und  Festigkeit»  den  för  krokiga 
balkar  angivna  formeln  inrymmer  fel  upp  till  20  %  kan  jag, 
trots  att  denna  sak  strängt  taget  icke  hör  till  föreliggande 
fråga,  icke  underlåta  att  yttra  ett  par  ord,  då  detta  yttrande 
i  sin  måu  karaktäriserar  hans  inlägg.  Ingenjör  G.  glömmer 
nämligen  meddela  att  dessa  försök,  vilka  Bach  utfört  å  gjut- 
järnskroppar  i  avsikt  att  söka  klarlägga  frågau  om  spännings- 
fördelningen  i  krökta  balkar,  givit  till  resultat  att  formlerna 
för  raka  balkar  gåvo  mer  än  30  %  för  lågt  värde  å  spänningen 
under  det  att  formlerna  för  krökta  balkar  gåvo  c:a  20  %  för 
högt  värde.  Detta  senare  förhållande  förklarar  Bach  med  att 
gjutjärn  som  bekant  har  variabel  elasticitetsmodul,  vilket  just 
verkar  i  den  riktning  som  proven  utvisade. 


enligt  fig.  2,  innan  märkbar  flytning  äger  rum.  Den  verkliga 
maximispänningeu  är  därför  i  ett  sådant  fall  mycket  mindre 
än  den  maximispänuiug  som  beräknas  under  antagande  av 
rätliuig  spänningsfördelniug  men  man  kan  därför  icke  säga 
att  formlerna  äro  oriktiga,  ehuru  de  upphöra  att  gälla  då  den 
rätliniga  spänningsfördelningen  upphör.  Det  är  för  att  komma 
från  denna  ändring  av  spänningsfördelningen  vid  sträckgränsen, 
som  man,  då  det  gäller  att  kontrollera  böjningsformler.  gör 
prov  med  gjuljärnskroppar,  trots  att  man  här  får  in  ett  annat 
fel  nämligen  på  grund  av  variabel  elasticitetsmodul. 

Slutligen  måste  man  taga  hänsyn  till  den  inverkan  de  styva 
gavlarna  hava.  Denna  måste  i  detta  prov  vara  mycket  stor 
då  provcylinderns  längd  endast  var  500  mm  vid  sidan  av- 
diametern  200  mm.  I  min  uppsats  av  okt.  1919,  som  enligt 
vad  titeln  angav  endast  behandlade  böjningsspäuningarna  i 
transversell  riktning,  har  jag  alls  icke  gått  in  på  problemet 
angående  inverkan  av  upjrstyvningsringar,  gavlar  m.  m. 
Genom  en  del  inlägg  av  ingenjör  K.  I.  Karlsson  samt  senare 


Fig.  3- 


Fig.  4- 


1  å  samma  gang  som  jag  nu  har  ordet  med  anledning  av 
det  senaste  inlägget  i  ifrågavarande  ämne  vill  jag  begagna 
tillfället  att  yttra  mig  över  en  del  andra  inlägg  och  uppsatser 
som  delta  ar  blivit  offentliggjorda  i  tidskriften  i  denna  fråga 
och  över  vilka  jag  hittills  icke  varit  i  tillfälle  att  yttra  mig.  Jag 
vill  da  först  uppehalla  mig  vid  ing.  Matts  B äcks trö m s  upp- 
sats^i  häfte  5  med  titel  »Uppläggningen  av  cylindriska  liggande 
behållare».  Tugenjör  B  gör  i  denna  sin  uppsats  först  en  del 
kompletterade  utredningar  över  de  bästa  uppläggningsmeto- 
derua  samt  anför  sedan  resultatet  fran  en  del  intressanta  försök, 
vilka  utförts  genom  A. -B.  Vaporackumulator.  Vid  granskning 
av  resultaten  från  dessa  prov  kommer  ingenjör  B.  till  den 
uppfattning  att  proven  icke  skulle  stämma  med  teorien  och 
säger  med  anledning  härav  .tydligen  är  det  i  sådana  fall 
totalt  felaktiga  resultat  till  vilka  vår  hållfasthetsteori  leder  oss». 
Han  gör  sålunda  den  ganska  vanliga  slutledningen,  att  om 
en  skenbar  brist  på  överensstämmelse  mellan  på  teoretisk  väg 
erhållna  formler  och  praktiska  rön  skulle  finnas,  så  får  detta 
tillskrivas  teorien,  som  sålunda  måste  vara  felaktig.  Men  det 
är  här  som  ofta  fallet,  att  bristen  på  överensstämmelse  lika 
väl  kan  tillskrivas  en  felbedömning  av  försöksresultaten, 
uranskar  man  noggrannare  huru  ingenjör  B.  kommit  till  de 
mycket  höga  värden  å  spänningarna,  vilka  han  anser  visa  att 
formlerna  måste  vara  felaktiga,  finner  man  att  han  vid  beräk¬ 
ning  av  dessa  spänningar  antagit  att  momenten  skulle  upp¬ 
tagas  av  en  ring  av  resp.  20  och  35  mm  bredd,  d.  v.  s.  samma 
bredd  som  upplagsanordniugeu,  och  att  han  sålunda  tänkt  sig 
denna  smala  ling  helt  fri  från  cylindern  i  övrigt.  Klart  är 
emellertid  att  vid  en  böjning  av  denna  tänkta  ring  stora  delar 
av  cylindermanteln  måste  deltaga  i  böjningsformförändringen, 
och  skola  därför  dessa  delar  medräknas  vid  spänningarnas 
beräkning.  Hur  stor  del  av  manteln,  som  deltager  i  böjningen 
och  som  sålunda  skall  medräknas,  är  naturligtvis  svårt  att 
säga  och  har  ej  heller  denna  fråga  behandlats  i  min  ursprung- 
liga  uppsats,  men  säkerligen  kommer  man  sanningen  närmare 

om  man  räknar  med  en  bredd  av  omkring  200  mm  i  stället 
för  20  mm. 

Vidare  gäller  här  som  alltid  vid  försök  av  denna  art,  att 
det  är  mycket  svårt  att  säga  när  sträckgränsen  i  en  viss  punkt 
uppnås.  Vid  böjningsprov  å  mjuka  järusorter  observeras  i 
regel  ingen  märkbar  flytning  därför  att  spänningen  i  en  enda 
punkt  kommer  upp  till  sträckgränsen,  utan  äger  i  allmänhet 
och  särskilt  vid  statiskt  obestämd  kraftfördelning  en  utjämning 
rum  pa  sa  sätt  att  späuniugsdiagrammet  på  ett  större  område 
går  över  från  den  rätlinjiga  formen  enligt  fig.  1  till  den  böjda 


genom  en  uppsats  av  kapten  N.  Westerberg  (maj  1920)  har 
visserligen  även  denna  fråga  bragts  under  diskussion,  men 
någon  verklig  lösning  av  detta  komplicerade  problem  kan 
man  icke  säga  föreligger.  Ingenjör  Karlsson  utgår  från  att- 
vid  en  tub  av  relativt  tunn  plåt  och  försedd  med  uppstyvnings- 
ringar,  plåten  mellan  uppstyvningsringarna  uppbäres  huvud 
Sakligen  av  skjuvspänuingar.  F^ör  dessas  fördelning  längs  tvär¬ 
snittets  omkrets  gör  han  ett  antagande  7  a  y  *  •  sin  2  a)' 

vilket  emellertid  är  godtyckligt  och  fullständigt  obevisat.  I 
sin  uppsats  av  maj  1920  säger  även  kapten  Westerberg,  att 
ingenjör  Karlssons  inlägg  »delvis  är  baserat  på  ett  obevisat 
antagande  rörande  skjuvkrafternas  fördelning»,  men  detta 
hindrar  icke  att  han  själv  längre  fram  i  uppsatsen  stöder  sig 
på  detta  ingenjör  Karlssons  antagande  jämte  ett  annat  eget 
antagande,  även  detta  godtyckligt  och  obevisat,  nämligen  att 
momentet  i  plåten  skulle  följa  en  lag  Mx  ål  .  cos2  a. 

I  mina  ytttanden  av  ian.  och  mars  detta  år  har  jag  fram¬ 
hållit  som  min  åsikt,  att  vid  mycket  luun  plåt  lasten  mellan 
ringarna  huvudsakligen  uppbäres  av  längsgående  dragspän 
uingar,  därigenom  att  förut  raka  strimlor  antaga  former 
liknande  kedjelinjer.  Någon  metod  att  beräkna  dessa  spän¬ 
ningar  har  jag  icke  angivit,  men  har  jag,  för  att  visa  det 
rimliga  i  antagandet,  beräknat  spänningen  i  en  plan  plåt  med 
samma  uppläggningslängd  och  belastning  och  visat  att  denna 
erhåller  rimliga  värden.  Denna  sistnämnda  spänning  bar 
naturligtvis  ett  värde,  som  aldrig  uppnås  i  en  cylindermantel. 
Skulle  man  antaga  att  plåtmanteln  mellan  ringarna  ersattes 
med  en  mjuk  hinna,  är  det  klart,  att  endast  dragspänningar 
kunna  uppträda.  Jag  vill  här  nedan  visa  hur  man  åtminstone 
för  ett  par  specialfall  kan  beräkna  spänningarna  i  en  dylik 
hinna,  och  väljer  då  först  en  halvcylindrisk  ränna  bildad  av 
en  hinna  uppspänd  mellan  tvenne  gavlar  samt  helt  fylld  med 
vätska.  (Hinnan  eller  manteln  i  cylindern  kan  t.  ex.  tänkas 
bestå  av  en  duk  armerad  med  en  serie  parallella  ståltrådar  i 
axelns  riktning  på  lika  avstånd  från  varandra.)  För  att  be¬ 
stämma  spänningsfördelningen  vill  jag  undersöka  möjligheten 
av  jämvikt  med  bibehållen  cirkulär  sektion.  Enligt  detta  an¬ 
tagande  skola,  om  cylindern  täukes  delad  i  strimlor  parallella 
med  axeln,  alla  dessa  vid  belastning  följas  åt  så  att  de  komma 
att  bilda  kedjelinjer  i  vertikala  plan  (fig.  3  och  4).  Kalla 
längden  mellau  gavlarna  2  /,  mantelns  godstjocklek  å  och  ned- 
sänkningen  på  mitten  f.  Vid  liten  nedsänkning  kan  man 
räkna  med  parabeln  som  kedjelinje  och  får  då  sambandet  mellau 
den  belastning  q  per  ytenhet,  som  bäres  av  den  långsgående 
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strimlan,  spänningen  i  långsgående  riktning  a,  och  nedsänk- 
ningen  f  nr  formeln 

QL  „  ,  qdx2f.2l 


//  =  eller  <rt  d  ds 

8//  8/ 


varav  </  =  <r, 


2/V? 

,/.V 


;o 


Man  kan  sedan  uppställa  ekvationerna  för  spänningsfördel- 
niugeu  i  en  tvärremsa  av  bredden  J  L  enligt  de  allmänna 
formlerna  för  kedjelinjer.  l*å  elementet  Al.  ds  verkar  dels 
en  radiell  tryckkraft  gy  J /  ds,  g  är  vikten  per  volymsenhet  hos 
vätskan,  samt  dels  en  uppåt  riktad  kraft  från  de  längsgående 
elementen  t/  A  Idx. 


Spänningen  i  bågens  riktning  betecknas  med  op  per  yteti- 
bet  (fig.  5). 

Jämviktsvillkoren  för  elementet  uttryckas  med  en  projek- 
tionsekvation  på  *--axeln  och  en  på  r-axeln  sålunda 

d[apdAI  ■  cos  <p)  =  —  gy  Al  ds  •  sin  cp 

.  2(Ti  f  $  ds 

och  d  (IpdAl  •  Sill  c c)  —  gyAlds  ■  COS  (f  ■  .  •  Aldx 


l- 


dx 


varav 


gr1  cos  <s>  sin  wdc> 


o  2  ,  2a,/d 

—  gr -  cos2  (fdtp  —  „  •  rd(s> 


(2) 

(3) 


d  ■  d{ap  ■  cos  <p)  — 

och  D  d[ap  sin  <p  s .  - r~  r 

Integreras  ekv.  (2)  samt  bestämmes  konstanten  ur  villkoret  att 

o,  så  erhålles 


för  <r  —  är  ert, 
2 


gr 

ert,  =•  — -  •  COS  a> 
20 


. (4) 


(5) 


Införes  detta  värde  i  ekv.  (3)  får  man 

grl2 

?  •  •  • 

Af-  o 

Då  ai  sålunda  blir  konstant  eller  oberoende  av  <p,  är  det 
gjorda  antagandet  att  de  långsgående  elementen  följas  åt  med 
lika  nedböjning  uppfyllt  och  är  således  för  detta  specialfall 
det  gjorda  antagandet,  att  tvärsektionen  bibehåller  sin  cirku¬ 
lära  form,  riktigt. 

Undersöker  man  på  samma  sätt  ett  cylindriskt  rör  helt 
fyllt  med  vätska  utan  övertryck,  kommer  man  även  här  till 
att  tvärsnittet  bibehåller  sin  cirkelform.  Spänningen  i  långs¬ 
gående  riktning  blir  i  detta  fall  densamma  som  enligt  ekv.  (5), 
men  spänningen  i  periferiens  riktning  får  formen 

gr-  /  cos  en  ... 

*p  =  —  \'  +  . (6) 


d 


För  att  kunna  genomföra  beräkningen  för  spänningen  eri  kan 
man  antaga  att  de  längsgående  elementen  äro  raka  och 
spänningslösa,  då  rännan  resp.  röret  är  obelastad.  Spänuiugen 
ai  skall  i  så  fall  giva  en  sådan  förlängning  åt  strimlan  att  ned- 
sänkningen  f  erhålles.  Skillnaden  mellan  båglängd  och  halva 
spännvidden  för  en  mycket  flack  parabel  erhålles  ur  formeln 

d.  v.  s.  sambandet  mellan  spänning  och  nedböjning  blir 


(•;»  • 


Ur  denna  ekvation  och  ekv.  (5)  erhålles 

'  2E  igrl\  • 


er  = 


(7) 


(8) 


Skulle  man  tillämpa  denna  formel  på  en  cylinder  med  de 
mått  ingenjör  K.  I.  Karlsson  anfört  i  sitt  inlägg  av  jan.  1919 
d.  v.  s.  /•  1  m  100  cm,  /  110  cm,  d  -  0,15  cm,  g  =  o, 001 
kg  cm5  och  E  =  2  100000  kg/cm-,  erhålles  <u  -  7.80  kg/cm-. 

Maximispänningen  i  tvärriktningen  erhålles  för  öp]ren  halv- 
cylindrisk  ränna  ur  ekv.  (4) 

0, 001  JOO" 

fl-/ max  =  33  kg/cm - 


och  för  fullt  cylindriskt  rör 


0/  nuix 


3  0, 001  •  IOO* 

2  0,15 


100  kg/cm2. 


För  en  plan  plåt  belastad  med  ett  tryck  gr  och  av  längden 


2 1  mellan  inspänningarna  blir  aL 


2  E 


[grl\l  . 

I  I  ,  varav  med 
3  '2d  1 


samma  siffror  som  i  ovanstående  exempel  erhålles  det  värde, 
jag  förut  anfört,  tit  =  1  230  kg/cm2). 

Jag  har  här  visat  att  i  vissa  specialfall  kunna  vid  en  hinna 
jämviktsvillkoren  helt  uppfyllas  med  bibehållen  cirkulär  sek¬ 
tion  utan  att  några  skjuvspänningar  uppträda.  Vid  en  mantel 
av  plåt  blir  naturligen  spänningsfördelningen  icke  exakt  den¬ 
samma,  men  har  man  allt  skäl  att  antaga  att  vid  mycket 
tunn  plåt  den  närmar  sig  detta  gränsfall.  I)e  här  angivna 
beräkningarna  kunna  sålunda  icke  betraktas  som  en  slutgiltig 
behandling  av  detta  komplicerade  problem  utan  väntar  det¬ 
samma  ännu  på  sin  exakta  lösning. 

Karl  Ljungberg. 


FRÅN  AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

sammanträdde  den  23  november  under  ordförandeskap  av 
professor  Hjalmar  O.  Dahl. 

Sedan  protokollet  för  Avdelniugens  årsmöte  den  23  oktober 
1920  upplästs  och  godkänts  föredrogos  inträdesanmälningar  från 
ingenjörerna  Sven  A.  B.  Dahlgren,  Axel  V.  Svensson, 
Rdvard  Pyk,  H.  Häggström,  Gust.  Silfversparre  samt 
invaldes  i  Avdelningen  ingenjör  Ilans  Kolisko. 

Till  Avdelningens  sammanträde  sdagar  för  är  1Q21  fastställdes 
tisdagarna  18  jan.,  22  febr.,  22  mars,  ig  april,  20  sept.  och  13  der. 
Årsmöte  skall  hållas  i  oktober  å  dag  som  av  styrelsen  bestämmes. 

Till  redaktör  för  Teknisk  Tidskrift  avdelning  för  Mekanik 
för  3-års  perioden  1921  — 1923  omvaldes  på  styrelsens  förslag 
docenten  H.  F.  Nordström. 

Från  civiling.  Holger  A.  Tu  n  dberg  förelåg  anhållan  att 
bliva  befriad  från  uppdraget  att  vara  ledamot  av  Avdelningens 
kommitté  för  revidering  av  Handbok  N:o  VII.  Avdelningen 
biföll  denua  anhållan  och  på  förslag  av  kommitténs  ord¬ 
förande,  professor  Anders  Rosborg,  valdes  ingenjör  K.  G. 
Karlson  till  ny  ledamot  av  kommittén. 

Från  Avdelningens  kommitté  för  bedömande  av  pristävlan 
om  förbättrade  kakelugns-  och  kökseldstäder  förelåg  en  skrivelse 
med  anledning  av  ett  av  ingenjör  Gustav  Bergman  inlämnat 
förslag  till  spiselkonstruktion.  Kommittén  ansåg  förslaget  på 
grund  av  sin  originalitet  vara  värdt  beaktande  och  uttalade 
som  önskvärdt  att  en  dylik  spis  bleve  utförd  och  installerad 
på  lämplig  plats  samt  underkastad  sakkunnig,  praktisk  prov¬ 
ning.  För  verkställande  härav  föreslogs  att  förslaget  över¬ 
lämnades  till  Ingenjörsvetenskapsakademiens  kraft-  och  bränsle¬ 
utredning.  Ivfter  en  kort  överläggning  beslöt  Avdelningen  i 
enlighet  med  kommitténs  förslag. 

I  fråga  om  användande  av  återstående  till  pristävlingen 
hörande  medel  föreslog  kommittén,  att  dessa  i  första  rummet 
skulle  användas  till  utgivande  av  en  illustrerad  broschyr,  be¬ 
skrivande  de  prisbelönta  och  omnämnda  förslagen.  De  här¬ 
efter  återstående  medlen  föreslogos  överlämnade  till  ovan¬ 
nämnda  bräusleutredning  att  användas  till  förbättring  av  bus- 
hållseldstäder.  Med  anledning  av  dessa  förslag  beslöt  Avdel¬ 
ningen  att  en  redogörelse  för  tävlingsresultatet  skall  införas  i 
Teknisk  Tidskrifts  avdelning  för  Mekanik  samt  att  särtryck 
härav  skola  distribueras  som  broschyr;  upplagan  skall  om 
möjligt  begränsas  så  att  utgiften  för  särtrycken  ej  överstiger 
500  kronor.  Vidare  beslöt  Avdelningen  i  enlighet  med  kom- 
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mittens  förslag  att,  sedan  utgifterna  för  särtrycken  blivit  täckta, 
återstående  medel  skola  överlämnas  till  Ingenjörsvetenskaps- 
akademiens  kraft-  ocli  bränsleutredning. 

På  kommitténs  anhållan  beslöt  slutligen  Avdelningen  att 
upplösa  kommittén,  varefter  ordföranden  framförde  Avdel¬ 
ningens  tack  till  kommittén  för  det  arbete  som  av  densamma 
presterats. 

Från  Föreningens  styrelse  förelåg  en  skrivelse  med  med¬ 
delande  om  att  Handbok  XV  (Normer  för  färgbeteckning  av 
rörledningar)  var  i  det  närmaste  slutsåld  och  begärdes  upp¬ 
lysning  huruvida  från  Avdelningens  sida  ansågs  behövligt  att 
revidera  handboken  innan  nytryckning  av  densamma  före 
toges.  Sedan  ordföranden  meddelat  att  avdelningens  repre¬ 
sentanter  i  den  kommitté,  som  en  gång  utarbetade  ifråga¬ 
varande  normer,  under  hand  uttalat  att  de  ansågo  en  revi- 
deiing  obehövlig  eller  olämplig,  beslöt  Avdelningen  föiorda 
en  omtryckning  av  handboken  i  dess  nuvarande  skick. 

Härefter  höll  civilingenjör  Fr.  Berthelius  föredrag  om 
Oljereningsseparatorer,  varvid  särskilt  A. -B.  Separators  olje- 
reningsseparatorer  beskrevos  och  demonstrerades. 

Slutligen  meddelade  professor  Hjalmar  O.  Dahl  En  del 
nyare  tillämpningar  av  Arca-regulatorn . 

Sedan  sammanträdet  förklarats  avslutat  vidtog  supé  och 
samkväm. 

//.  F.  N. 


FRÅN  VERKSTÄDERNA 


Svenska  A. -B.  Gasaccumulator  har  under  det  gångna 
året  lancerat  några  intressanta  nyheter  och  bl.  a.  följande: 

Elektrisk  tandning  av  gassträlkastare.  De  strålkastare,  firman 
hittills  fört  i  marknaden,  hava  haft  den  nackdelen,  att  de 
måst  tändas  med  tändsticka,  vilket  vid  ogynnsam  väderlek 
kunnat  vara  besvärligt  nog.  För  bilstrålkastare  har  därför 
utarbetats  ett  system,  medelst  vilket  man  kan  från  föraresitsen 
på  elektrisk  väg  täuda  både  strålkastarna  och  baklyktan. 
Energikällan  utgöres  helt  enkelt  av  motorns  magnetapparat. 
Kabeln  från  denna  till  ett  av  tändstiften  förlänges  till  strål¬ 
kastarna,  så  att  gnistan  i  stället  för  att  tända  den  explosiva 
blandningen  i  cylindern  tänder  den  strålkastare,  som  för  ögon¬ 
blicket  är  inkopplad  i  strömleduingen.  Medelst  ett  enkelt 
handgrepp  kan  således  en  av  motorcylindrarna  för  ett  ögon¬ 
blick  sättas  ur  funktion  och  strålkastarna  och  baklyktan 
successivt  tändas.  Naturligtvis  måste  gasen  först  påsläppas, 
vilket  lämpligast  sker  medelst  en  s.  k.  sparkran. 


Pumplampan  under  körning. 


S.  k.  pumplampa.  Denna  apparat  är  avsedd  att  under  den 
kalla  årstiden  uppvärma  motorns  kylvatten  vid  de  tillfällen, 
då  motorn  ej  är  i  gång.  Detta  för  att  förhindra  frysning  av 
vattnet.  Apparaten  består  av  en  bunsenbrännaie  med  klipp¬ 
apparat,  \  ilken  senare  samtidigt  tjänar  som  cirkulationspump 
för  kylvattnet,  samt  en  mantel  med  röispiral.  Vattnet  ledes 


från  en  lågt  belägen  del  av  kylsystemet  medelst  en  gummi¬ 
slang  till  lampans  cirkulationspump  och  rörspiral,  varest  det 
uppvärmes  c:a  iS°,  och  därifrån  till  kylaren.  Genom  gas¬ 
trycket  till  brännaren  sättes  klippapparatens  membran  i  rö¬ 
relse  och  pumpar  vattnet  genom  spiralen.  Cirkulationshastig- 


Pumplampan  i  användning. 


heten  är  c:a  20  liter  pr  timme.  Om  stagnation  i  vattencir¬ 
kulationen  skulle  uppstå,  avstänges  automatiskt  gastillförseln 
till  lampan,  varigenom  risken  för  torikokning  är  bortelimine¬ 
rad. 

Bensinmätare.  Denna  är  avsedd  att  inkopplas  i  ledningen 
mellan  bensintanken  och  förgasaren  och  uppsättes  lämpligen 
på  bilens  instrumentbräda.  Mätaren  är  försedd  med  två 
räkneskalor,  av  vilka  den  ena  registrerar  bensinförbrukningen 
i  fortlöpande  följd  och  den  andra  angiver  hur  mycket  bensin, 
som  finnes  kvar  i  tanken.  Själva  drivanordningen  utgöres  av 
tvenne  kolvar,  vilkas  fram-  och  återgående  rörelse  påverkar 
räkneverken,  samt  ett  membran,  vilket  pumpar  fram  bensinen 
från  tanken.  Kraftkällan  till  mätarens  verk  är  gastrycket  i 
motorn. 

Blink/jussignaler  för  vägbommar.  På  vardera  sidan  av  järn¬ 
vägen  uppsättes  en  stolpe  uppbärande  en  signallykta  möjligast 
nära  bommen,  dock  så  att  lyktans  inriktning  mot  vägen  blir 
den  bästa  möjliga.  Dyktan  väljes  lika  med  varningssignal¬ 
lyktan,  d.  v.  s.  med  vanlig  blinkapparat  av  järnvägstyp  samt 
färgväxlare  för  erhållande  av  grönt  eller  rött  signalsken. 
Gasen  tillföres  lyktan  från  en  accumulator,  vilken  inrymmes 


Varningssignallykta. 


i  ett  accumulatorskåp  av  den  vanliga  typen  för  järnvägssig¬ 
naler. 

Färgväxlingen  åstadkommes  medelst  en  av  gastrycket  driven 
färgväxlare.  Denna  utgöres  av  ett  rött  och  ett  grönt  signal¬ 
glas,  som  placeras  mellan  blinkapparatens  låga  och  lyktans 
lins.  Signalglashållaren  står  i  förbindelse  med  membranet  i  en 
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nietnbrandosa,  soui  befinner  sig  under  klippapparaten.  Släppes 
gasen  in  i  dosan,  ställer  sig  färgväxlaren  på  grönt,  släppes 
gasen  ut  ur  dosan,  ställer  sig  färgväxlaren  på  rött. 

Gasens  till-  och  avlopp  från  denna  membrandosa  regleras 
av  en  trevägskran,  vars  läge  är  beroende  av  vägbommens  ställ¬ 
ning.  Kranen  kan  också  lätt  sättas  i  förbindelse  med  rörelsen 
för  den  s.  k.  förringningen,  d.  v.  s.  så  att  signalerna  visa  rött 
sken,  så  snart  vägbommarnas  klocka  börjar  ringa. 

Måste  lyktorna  av  någon  orsak  placeras  på  längre  avstånd 
från  bommarna,  användas  i  stället  för  trevägskranen  elektro- 
magnetventiler,  vilka  sättas  i  elektrisk  förbindelse  med  bom¬ 
marnas  rörelse. 

INSÄND  LITTERATUR 
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Verktyg  och  verktygsmaskiner,  av  Ernst  Preger.  Över- 
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»Verkstädernas»  förlag,  1920. 

Handledning  vid  Fräsning  av  kugg-,  spiral-  och  snäckhjul, 
av  Wilh  Engström.  83  sidor  med  47  figurer.  Särtryck  ur 
Tidskriften  »Verkstäderna»,  1919. 
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burning  on  locomotives.  Specific  heat  and  dissociation  in  in¬ 
ternal  combnstion  engines  (Tizard  och  Pye).  A  high  speed  in¬ 
ternal  cotnbustion  engine  for  research  (Ricardo),  forts.  Air- 
ships  for  slow-speed  heavy  transport  and  their  application  to 
civil  engineering  (Cave-Browne  Cave).  —  w  srpt.  The  machine 
tool  and  engineering  exhibition  at  Olympia,  forts.  Fimergencv 
govenor  and  gear  for  marine  turbine.  Test  of  1500  kilowatt 
Ljungström  steani  turbine.  The  »Robertson-Fairfield»  flexible 
expansion  coupling.  A  high  speed  internal  combustion  engi¬ 
ne  for  research  (Ricardo).  —  17  sept.  The  machine  tool  and 
engineering  exhibition  at  Olympia,  forts.  Locomotive  head 
light  turbine  generator.  Two-stroke  cycle  semie-diesel  oil  en¬ 
gine.  Notes  on  brass  foundry  practice  at  Messrs.  Vickers,  Ltd., 
Barrow-in-Furness  (Weeks).  The  influence  of  gases  on  higli- 
grade  brass  (Bamford  och  Ballard).  —  24  sept.  The  machine 
tool  and  engineering  exhibition  at  Olympia,  forts.  Metal- 
franied  motor-omnibus  bod}'.  A11  electric  rivet  heater.  Ser¬ 
vice  experieuce  with  condensers  (Allen).  —  /  okt.  The  machine 
tool  and  engineering  exhibition  at  Olympia.  The  royal  agri- 
cultural  society’s  trials  of  agricultural  tractors  and  ploughs, 
forts.  Electric  Steel  (Carlisle).  The  effect  of  heat  supplied  to 
the  blast  furnace  (Hollings).  —  8  okt.  The  design  of  aeroplane 
coutrol  surfaces  with  special  references  to  wing  ailerons  (Ir- 
ving),  forts.  Defects  in  motor  vehicles  and  their  remedy  (Strick- 
land),  forts.  Motor-car  warming  apparates.  Tractors  at  the 
royal  agricultural  society’s  trial  at  Lincoln.  Sizes  of  the  N. 
P.  L-  (National  Physical  Laboratory)  end  standards  in  english 
uuits.  The  royal  agricultural  societys  trials  of  agricultural 
tractors  and  ploughs.  —  15  okt.  The  design  of  aeroplane  cou¬ 
trol  surfaces  with  special  references  to  wing  ailerons  (lrving), 
forts.  Recent  machine  tool  developmeuts,  n:r  XVI  (Horner). 
25  ton  electric  luffing  crane.  The  present  position  of  aircraft 
research  and  contemplated  developtnents  (Ellington),  forts.  In- 
ternal-combustion  cable  ploughiug  machine.  1'owler  plough- 
ing  machinery.  7  '/2-ton  six-wheel  commercial  vehicle.  Civil 
aviation  and  air  services  (Sykes).  —  22  okt.  The  design  of  aero¬ 
plane  coutrol  surfaces  with  special  references  to  wing  ailerons 
(lrving).  Gas  engine  driven  pumping  plant  at  the  Tilbury  docks. 
Kxhibits  at  the  commercial  motor  exhibition.  2-10-0-type  lo¬ 
comotive;  Pennsylvania  railroad,  forts.  Adjustable  thread  snap 
gauge.  —  2g  okt.  The  production  of  soutid  under  water  by 
the  condensation  of  steam  (Stoney  och  Petrie).  Recent  deve- 
lopments  of  electrically-heated  »Revel»  boilers  in  Switzerland 
(Constam-Gull).  40-B.  H.  P.  marine  two-cycle  hot-bulb  oil  en¬ 
gine.  6o-ton  electric  overhead  travelling  forge  crane.  2-10-0- 
type  locomotive,  Pennsylvania  railroad.  The  present  position 
of  the  marine  Diesel  engine  (Richardson).  —  5  nov.  The  mathe- 
matical  theory  of  a  method  of  boiler  feed-water  heating  in 
steam  turbine-driven  power  stations  (Dovvson),  forts.  Electri- 
cally- driven  3-ton  cargo  winch.  5-ft  universal  radial  drilling 
machine.  50-ton  steal  general  service  car.  Benzole  alcohol 
experiments  on  omnibuses  (Shave).  —  12  nov.  The  mathema- 
tical  theory  of  a  method  of  boiler  feed-water  heating  in  steam 
turbine-driven  power  stations  (Dowson),  slut.  Pulverised  coal 
as  fuel  (Fry).  The  »Borcas»  briquetting  press  for  cast-iron 
turnings.  The  »Turbine»  forced-draught  furnace.  The  bureau 
of  rolliug-mill  research  (Skinkle),  forts.  Vibration  (Frith).  — 
ig  nov.  Involute  teeth  (Gardner).  Recent  machine  tool  de- 
velopment,  N:r  XVII  (Horner),  The  Roe  cable  conveyor 
(Zimmer).  Portable  scarphiug  machine.  The  Leylande  eight-cy- 
linder  motor  car.  The  bureau  of  rolling-mill  research  (Skinkle), 
slut.  —  26  nov.  The  rotary  unit  light  car.  i5o  tou  floating 
crane  for  the  U.  S.  navy.  —  3  dec.  2-8-0  type  superheater 
locomotive  for  the  Belgien  State  railways,  forts.  The  construc- 
tion  of  the  hydro-electric  power  canal  at  Niagara  falls.  Di- 
stance-reading  thermometer.  Rotor  balancing  machine.  Fuel 
oil  in  Diesel  engines  (Hawkes),  forts.  —  10  dec.  Exact  data 
011  the  performauce  of  steam  boiler  plants  (Brownlie),  forts.  5 ‘/2- 


iu.  tool  room  lathe.  Engine  for  Guy  eight-cylinder  motor 
car.  2-S-0  type  superheater  locomotive  for  the  Belgiau  State 
railways.  Fuel  oil  iu  Diesel  engines  (Hawkes).  —  17  dec.  Exact 
data  on  the  performance  of  steam  boiler  plants  (Brownlie).  The 
»Corona»  motor  cycle.  Steam-driven  high-pressure  four-stage 
gas  compressor.  Ellipsograph  for  manhole  cutting.  Notes  011 
rivets  and  spacing  of  rivets  for  oil  tight  work  (Frear).  Drying 
by  electrically-superheated  steam.  —  24  dec.  A  5  ooo-ft  head 
hydro-electric  plant.  Iligh-pressure  air  and  gas  compressors. 
Horizontal  milling  machine.  The  Doxford  Diesel  engine.  Ther- 
modynamic  cycles  of  internal  combustion  engines  (Walker). 

Z.  d.  V.  d.  I.  —  21  aug.  Absturzsiclierheit  und  Leistungs- 
erhöhung  bei  Aufziigen  und  Schachtanlagen  (Jordan),  forts. 
Werkzeichnung-Modell-Abguss  (Riebensahm).  —  28  aug.  Na- 
turwissenschaft  und  Technik  der  Gegenwart  (v.  Mises),  forts. 
Absturzsicherheit  und  Leistungserhöhung  bei  Aufziigen  und 
Schachtanlagen  (Jordan).  —  4  sept.  I^örderung  der  Wissen- 
scliaft  in  Frankreich  (Sorge).  Schleifmaschinen  mit  Planeten¬ 
spindeln  Pockrandt).  Natui  wissenschaft  und  Technik  der  Ge¬ 
genwart  (v.  Mises).  Ausmittlung  des  Voreilhebels  bei  der 
Ileusinger-Steuerung  (Ritter).  —  11  sept.  Neuzeitlicher  Miihlen- 
bau  (Kettenbach),  forts.  Selbstentlader  oder  Kipperbetrieb 
(Aumund),  forts.  Widerstatid  von  Metallen  und  Legierungen 
gegen  Druck  (Pomp).  —  18  sept.  Zur  Reform  der  Technischen 
Hocbschulen  (Nägel).  Die  Feruiibertragung  von  Bodeuerschiit- 
teruugen  bei  Maschinen  mit  hin-  und  hergehendeu  Mässen 
(Gerb).  Neuzeitlicher  Miihlenbau  (Kettenbach).  Der  Inge 
nieur  in  Amerika  und  seine  Stellung  im  öffeutlichen  Leben 
(Marburg).  —  25  sept.  Leerlaufeinrichtungen  an  Lokomotiven 
(Meineke).  Selbstentlader  oder  Kipperbetrieb  (Aumund).  Ka- 
russelldrehwerk  mit  Fräsvorrichtung  (Weil).  —  2  okt.  Die  Be- 
deutung  der  Anfangstemperatur  und  die  feuerungstechnische 
Kritik  (Hadler).  Hölzerne  Druckleitungen  fiir  Wasserkraftan- 
lagen.  —  g  okt.  1  F-Vierzylinderverband-Heissdampflokoruotive 
der  Wlirttembergischen  Staatseisenbahnen  (Dauner).  Maschine 
zum  Fräsen  der  Schraubenräder  fiir  Dampfturbineugetriebe. 
16  okt.  Wirkungsgrad  (v.  Moellendorff).  —  6  nov.  Beitrag  zur 
Kenntnis  uud  zum  PyUtwerfen  von  Windkraftanlagen  (Mayer- 
sohn).  Kiihlschiffe,  II  (Foerster).  Die  industrielle  Spezialisie- 
ruug,  Wesen,  Wirkung,  Durchfiihrungsmöglichkeiteu  und  Greu- 
zen  (Schulz-Mehrin).  —  13  nov.  Eine  Förderanlage  von  hoher 
Wirtschaftlichkeit  (Schlesinger).  Wärmewirtschaft  und  Anweu- 
dungsformen  der  »Wärmepumpe»  (Fliigel),  forts.  Hochdruck- 
kompressoren  (v.  Haaren).  —  20  nov.  Wärmewirtschaft  und 
Anwendungsformen  der  »Wärmepumpe»  (Fliigel),  slut.  —  4  dec. 
Aussichteu  und  Aufgaben  des  Oelmaschinenbanes  (Rieppel), 
forts.  —  11  aec.  Aussichten  und  Aufgaben  des  Oelmaschinen- 
baues  (Rieppel),  slut. 


MEDDELANDE 


Utgivningsdag.  Mekaniks  utgivningsdag  är  andra  ons¬ 
dagen  i  varje  månad.  På  grund  av  tidskriftens  överenskom¬ 
melse  med  tryckeriet  kunna  endast  undantagsvis  notiser  och 
kortare  meddelanden  av  akuell  natur  emottagas  senare  än  sista 
onsdagen  i  månaden,  om  de  skola  hinna  införas  i  följande 
månadsnummer. 

Manuskript.  För  att  underlätta  sättningsarbetet  böra 
manuskripten  vara  utskrivna  med  tydlig  stil  (helst  maskinskrivna) 
samt  på  ena  sidan  av  papperet.  Nystavning  enl.  Svenska 
Akademiens  ordförteckning  bör  om  möjligt  användas.  Manu¬ 
skript  och  övriga  redaktionella  meddelanden  rörande 
Mekanik  torde  sändas  direkt  till  redaktören,  docenten 
H.  F.  Nordström,  Dalagatan  39,  Stockholm. 

Textfigurer.  Figurer  böra  ritas  i  tusch  på  papper  eller 
väv.  Formatet  på  originalfiguren  bör  väljas  med  tanke  på  att 
lämplig  storlek  erhålles  å  figuren  i  tidskriften  (om  möjligt  ej 
över  spaltbredd  =  87  mm).  En  lämplig  skala  brukar  vara  2:1. 
Siffror  och  bokstäver  i  tidskriften  böra  om  möjlig  ej  vara 
mindre  än  1  mm. 

Särtryck  torde  alltid  beställas  (med  uppgivande  av  antalet 
önskade  exemplar)  samtidigt  med  manuskriptets  insändande. 
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UNDERSÖKNINGAR  Å  SPRITMOTORER. 


På  offentligt  uppdrag  utförda  av  professor  K.  HUBENDICK. 


Spritmotorer. 

Iden  i  april  1915  avlämnade  Kungl.  Kommerskollegii  ut¬ 
redning  angående  åtgärder  för  främjande  av  sulfitsprit¬ 
tillverkningen  påvisades  att  sprit  tål  ett  vida  högre  kom- 
pressionsförhållande  vid  drift  av  förbränningsmotorer,  än 
vad  fallet  är  med  bensin.  En  del  provningsresultat  här¬ 
över,  speciellt  från  Tyskland,  med  långsamtgående  mo¬ 
torer  anfördes.  Beträffande  frågan  om  kompressionsför- 
hållandet  och  därmed  sammanhängande  spörsmål  anföres 
i  den  nämnda  utredningen  följande: 

»Vid  förbränningsmotorer  underkastas  blandningen  av 
bränsle  och  luft  kompression  före  förbränningen.  Ju  högre 
denna  kompression  kan  drivas,  desto  bättre  utnyttjas  bränslets 
värme,  eller  med  andra  ord,  desto  högre  blir  motorns  verk¬ 
ningsgrad.  Kompressionens  gräns  bestämmes  därav,  att 
på  grund  av  densamma  gasblandningen  uppvärmes,  och 
då  denna  uppvärmning  nått  en  viss  höjd,  uppstår  risk 
för  självtändning,  vilket  i  en  förbränningsmotor  ej  får 
inträda.  Erfarenheten  har  givit  vid  handen,  att,  om  för¬ 
hållandet  mellan  blandningens  volym  före  och  efter  kom¬ 
pressionen  benämnes  kompressionsförhållandet,  detta  för 
bensin  och  fotogen  ej  får  överstiga  4,4  ä  4,8,  under  det 
att  för  sprit  med  fördel  kan  användas  ett  kompressions- 
förhållande  av  9  och  t.  o.  m.  xo. 

»En  förbränningsmotors  med  förbränning  vid  konstant 
volym  verkningsgrad  uttryckes  enligt  bekanta  termiska 
lagar  av 


1 


där  e  betyder  kompressionsförhållandet  och  n  förhållandet 
mellan  blandningens  specifika  värme  vid  konstant  tryck 
och  konstant  volym  (ev.  exponenten  vid  polytropisk  till- 
ståndsändring). 

»Förhållandet  mellan  verkningsgraderna  vid  s  —  9  och 
s  =  4,4  kan  därav  beräknas,  men  fordras  härför  känne¬ 
dom  om  värdet  n.  Detta  ligger  vanligen  mellan  1,20 
och  1,40,  och  det  är  likgiltigt,  vilket  av  dessa  eller  mel¬ 
lanliggande  tal  som  väljes,  då  detta  blott  obetydligt  in¬ 
verkar  på  resultatet.  Man  erhåller 

för  £  =  9) 

-TXT - r  =  1,3- 

jr(for  £  =  4,4) 

»Om  därför  kompressionsförhållandet  i  en  spritmotor 
höjes  från  4,4  till  9,0,  kan  man  påräkna,  att  det  med 
spriten  tillförda  värmet  utnyttjas  1,3  gånger  bättre  i  det 
senare  fallet  än  i  det  förra,  och  att  alltså  av  det  med 
x  kg  luft  tillförda  värmet  i  en  spritmotor  med  kompres¬ 


sionsförhållandet  9  giver  1,3  gånger  så  stor  effekt  som 
vid  kompressionsförhållandet  4,4.*  Vill  man  ej  gå  så 
långt  som  till  £  —  9,0,  utan  nöjer  sig  med  att  höja  £  från 
4,4  till  7,  erhålles  verkningsgradsförhållandet 

i}  (för  £  —  7 ) 

(för  £  =  4,4) 

och  alltså  även  effektökningen  för  samma  cylinderdimen¬ 
sioner  till  20  proc.  Till  grund  för  de  följande  beräk¬ 
ningarna  har  valts  det  förstnämnda  värdet,  d.  v.  s.  30  proc. 

»Av  ovannämnda  siffror  framgår  alltså,  att  i  varje  fall 
en  spritmotor  kan  givas  mindre  cylinderdimensioner  än 
en  bensinmotor  för  avgivande  av  samma  effekt,  men  att 
samtidigt,  särskilt  vid  högre  kompressionsförhållanden, 
grövre  lagerdimensioner  fordras.  Det  förra  förhållandet 
strävar  att  minska,  det  senare  att  öka  spritmotorns  vikt. 
Dessa  förhållanden  komma  senare  att  närmare  utredas. 

»Vad  förbrukningen  av  bränsle  beträffar,  finnes  intet 
skäl  för  att  ej  en  med  sprit  driven  motor  skall  hava  samma 
verkningsgrad  som  en  med  olja,  t.  ex.  bensin,  driven  motor, 
förutsatt  samma  kompressionsgrad  och  att  motorerna  i 
båda  fallen  äro  lämpade  för  det  ifrågavarande  bränslet. 
Då  oljornas  värmeeffekt  är  högre  än  spritens,  följer  härav, 
att  spritförbrukningen  måste  bliva  större  än  oljeförbruk¬ 
ningen  pr  eff.  hkr  och  tim.  Räknas  för  jämförelse  med 
ett  värmevärde  hos  olja  med  i  medeltal  10  300  v.  e.  pr 
kg  och  för  95- :ig  sprit  med  5  940,  blir  spritförbruk¬ 
ningen  74  proc.  större  än  oljeförbrukningen  i  vikt  räknat 
eller  53  proc.  större  i  volym  räknat. 

»Användes  åter  bensolsprit  med  20  proc.  bensol,  erhålles 
bensolspritens  värmevärde  pr  liter  till 

0,80  •  4  842  +  0,20  •  8  408  =  5  555  v.  e. 
eller  pr  kg  till 


0,80  •  4842 
0,615 


+ 


0,20  •  8  408 
0,88 


=  6  664 


v.  e. 


och  alltså  bränsleförbrukningen  för  bensolsprit  55  proc. 
större  i  vikt  och  33  proc.  större  i  volym  räknat  än  bensin. 

»Användes  slutligen  ett  större  kompressionsförhållandc 
vid  spritdrift,  ställer  sig  saken  annorlunda.  Förut  är  på¬ 
visat,  att  verkningsgraden  för  en  motor  växlar  på  visst  sätt 
med  kompressionsförhållandet.  Då  verkningsgraden  även 

kan  uttryckas  med  formeln  där  Q  är  det  i  arbete 

VI 

1  Det  är  i  samma  arbete  tidigare  påvisat,  att  vid  samma  kom- 
pressionsförhållande  erhålles  i  samma  motor,  arbetande  under  ena¬ 
handa  förhållanden,  sainma  maximiefifekt  vid  drift  med  sprit  som 
vid  drift  med  bensin. 
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omvandlade  värmet  och  Qy  det  tillförda  värmet,  eller  om 
man  så  vill,  Qx  det  antal  värmeenheter,  som  tillförts  per 
hästkrafttimme  Q,  erhålles  förhållandet  mellan  verknings¬ 
graderna  rja  och  rtt  till 

r,a  Q b 

rjb  Qå 

»För  de  förut  anförda  värdena  på  s,  nämligen  4,4  för 
bensin  och  9  resp.  7  för  sprit,  erhålles  i  förra  fallet  därför 

Q((ör  s  =  9)  ff(för  g  =  4,4)  1 

C^för  £  =  4,4)  3j(för  £  =  9)  1,3 

och  i  senare  fallet  .  Ökningen  i  bränsleförbrukning 

1,2 

vid  spritdrift  under  dessa  förhållanden  framgår  då  som 
exempel  av  nedanstående  tabell.» 


Ökning  i  bränsleförbrukning 
tim.  i  proc.  vid  användning 
bensolsprit  i  stället  för 

pr  eff.  hkr  och 
av  sprit  eller 
bensin 

Vid  lika  kom- 
pressionsför- 
hållande 

Vid  s  =  7  för 
sprit  och  4,4 
för  bensin 

Vid  e  =  9  för 
sprit  och  4,4 
för  bensin 

Vikt  Volym 

O/  I  O •/ 

/ O  \  /O 

Vikt  Volym 

°/  1  °/ 

/o  |  /o 

Vikt  Volym 

%  % 

Sprit,  95-%äg  . 

Bensolsprit  med  So 
delar  95- %:ig  sprit 
och  20  delar  bensol 

74  53 

55  33 

45  3S 

29  1 1 

34  18 

1 9  2 

Efter  detta,  uteslutande  på  teoretiska  betraktelser  gjorda 
uttalande,  behandlas  i  samma  utredning  de  praktiska  möj¬ 
ligheterna  att  tillämpa  det  teoretiska  resultatet.  Härom 
anföres: 

»Den  första  frågan  är  då  helt  naturligt:  huru  högt  bör 
kompressions  förhållandet  vara?  Tyska  och  amerikanska 
provningar  hava  visat,  att  vid  långsamtgående  motorer  ett 
kompressionsförhållande  av  s  =  9  å  10  giver  de  förmån¬ 
ligaste  resultaten.  Några  motsvarande  provningar  finnas 
ej  för  hastigtgående  motorer,  och  rätt  egendomliga  åsikter 
äro  härvid  rådande.  Så  yttrar  exempelvis  R.  Schöttler 
1902:  »Vidare,  och  det  är  för  stationära  motorer  vikti¬ 
gare  än  för  automobiler,  tillåter  spriten  betydligt  högre 
kompressionsgrader  än  bensin  och  petroleum,  vid  vilka 
självantändning  lättare  inträder.  Den  termiska  verknings¬ 
graden  kan  alltsa  göras  högre  för  sprit,  och  just  denna 
omständighet  utjämnar  prisskillnaden.» 

»Varför  är  detta  viktigare  vid  stationära  än  vid  auto- 
mobilmotorer :  Av  vilken  anledning  kan  man  tillåta  en 
sämre  ekonomi  vid  automobiler  än  vid  stationära  motorer, 
och  kan  man  över  huvud  taget  tillåta  en  sämre  ekonomi 
vid  ett  trafikmedel  än  som  är  möjligt  att  uppnå?  På 
dessa  frågor  giver  Schöttler  intet  som  helst  svar,  och  han 
motiverar  över  huvud  taget  icke  sitt  påstående.  Den  enda 
förklaring,  som  gives  på  detsamma  är,  att  automobiler, 
pä  den  tid  yttrandet  fälldes,  ännu  ej  uppnått  rangen  av 
ett  trafikmedel,  och  att  man  över  huvud  ej  begärde  någon 
större  ekonomi  vid  användning  av  automobiler. 

»Ett  annat  yttrande  är  fällt  av  diplomingenjör  A.  Fehr- 
man,  Han  påstår  vid  upprepade  tillfällen  att  »vid  lång¬ 
samtgående  motorer  kan  bränsleförbrukningen  minskas  ge¬ 
nom  höjning  av  kompressionsförhållandet,  men  vid  hastigt¬ 
gående  maskiner  låter  sig  detta  ej  göra.»  Ej  heller  han 
giver  någon  som  helst  motivering  för  detta  sitt  påstå¬ 
ende,  men  samtidigt  med  sitt  påstående  har  han  dock 
pro\at  hastigtgaende  automobilmotorer  med  höjt  kompres¬ 


sionsförhållande,  nämligen  med  s  =  5,4  och  5,59,  utan 
att  därvid  konstatera  annat  än  fördelar.  Dessa  av  Schöttler 
och  Fehrman  företrädda  åsikter  tyckas  hava  upprepats  så 
många  gånger,  att  de  ingått  i  allmänna  medvetandet  som 
ett  faktum,  mot  vilket  ingen  kommit  sig  för  att  bryta. 
Måhända  har  även  det  helt  visst  riktiga  förhållandet  här¬ 
vid  starkt  inverkat,  åt  vilket  samma  ingenjör  Fehrman 
givit  utttryck  i  orden:  »Det  torde  få  erkännas,  att  auto- 
mobil industrien  föga  sysselsatt  sig  med  spritproblemet  och 
måhända  ej  heller  kunnat  göra  detta  på  grund  av  andra 
viktigare  problems  lösning». 

»Några  teoretiska  eller  tekniska  hinder  för  kompressions- 
förhållandets  ökande  förefinnas  ej.  Den  enda  omstän¬ 
dighet,  som  härvid  skulle  kunna  anföras,  är  den  tyngre 
igångvevningen.  Dock  förekomma  sällan  å  automobiler 
sa  stora  motorer,  att  en  väsentligt  försvårad  igångsättning 
därigenom  kan  uppstå,  och  skulle  i  enstaka  fall,  t.  ex. 
vid  båtmotorer,  så  verkligen  bliva  förhållandet/  finnes 
alltid  utvägen  med  kompressionsminskning  vid  igångsätt¬ 
ningen. 

»Återstår  alltså  frågan,  till  vilket  belopp  kompressions- 
graden  bör  höjas.  Denna  fråga  är  så  till  vida  utan  vi¬ 
dare  klar,  att  kompressionsförhållandet  bör  givas  den  storlek, 
som  medför  gynnsammaste  resultat,  d.  v.  s.  lägsta  upp- 
nåeliga  bränsleförbrukning  utan  fara  för  förtändningar.  Så 
snart  förtändningar  börja  inträda,  ökas  dessutom  bränsle¬ 
förbrukningen  åter. 

»Det  hade  varit  lämpligt  att  i  detta  avseende  utföra 
uttömmande  provningar.  Beklagligtvis  har  detta  ej  låtit 
sig  göra  av  flera  skäl.  Först  och  främst  visade  det  sig 
omöjligt  att  erhålla  en  för  ändamålet  lämplig  motor,  d.  v.  s. 
en  automobilmotor,  vars  kompressionsförhållande  läte  sig 
höjas  till  aminstone  s  =  10  utan  fara  för  varmgång  i 
lagren.  Dessutom  hade  en  dylik  provning  medfört  be¬ 
tydande  kostnader,  till  vilkas  bestridande  medel  ej  funnos, 
och  slutligen  hade  dessa  provningar  högst  väsentligt  för¬ 
längt  utredningens  slutförande. 

»De  tyska  proven  å  långsamtgående  motorer  hava  vi¬ 
sat,  att  ett  kompressionsförhållande  av  9  å  10  är  det  för¬ 
månligaste.  De  av  U.  S.  Geological  Survey  utförda  proven 
rekommendera  för  bensin  4,9  högst  6,3  atm.  kompres- 
sionstryck  och  för  sprit  12,7  högst  14,0  atm.  motsvarande 
för  bensin  s  =  4,4  och  för  sprit  s  =  8,3  högst  9,0. 

»En  med  kompressionsförhållandet  sammanhängande 
fråga  är  spritstyrkan.  Det  är  förut  påvisat,  att  en  möj¬ 
ligast  hög  koncentration  hos  spriten  av  många  orsaker 
är  att  förorda.  Såsom  lämplig  och  för  de  moderna  de¬ 
stillationsapparaterna  väl  passande  spritstyrka  har  fram¬ 
hållits  95  %  .  Da  uppställer  sig  Irågan,  vilken  kompres- 
sionsgrad  denna  spritstyrka  tillåter.  Det  är  synnerligen 
troligt,  att  en  större  vattenhalt  hos  spriten  tillåter  en  högre 
kompression,  under  det  att  en  mindre  vattenhalt  nödvän- 
diggör  en  lägre  kompression.  Det  är  visserligen  en  känd 
sak,  att  genom  vattens  införande  i  motorcylindern  till¬ 
sammans  med  bensin  en  ofantlig  höjning  av  kompressionen 
kan  tillåtas,  och  härpå  grundar  sig  exempelvis  Bankimotorn, 
en  bensinmotor  med  kompressionsförhållande  £  =  9 —  io. 

A  id  denna  motor  införes  emellertid  vattnet  i  motorn  i 
flytande  form,  tördelat  i  fina  droppar,  och  medför  därigenom 
en  i  det  närmaste  isotermisk  kompression,  emedan  kom- 
pressionsvärmet  åtgår  till  vattnets  förångning.  Vattenmäng¬ 
den  är  därtill  flera  gånger  större  än  bensinmängden.  Vid 
spritmotorer  införes  vattnet  däremot  i  ångform  och  kan  alltså 
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ej  hava  samma  inflytande  som  vid  Bankimotorn,  varjämte 
dess  mängd  så  väl  vid  95-  som  vid  9Ö-°0:ig  sprit  är  för 
liten  för  åstadkommande  av  en  väsentlig  teniperaturned- 
sättning  vid  kompressionen,  även  om  det  infördes  i  fly¬ 
tande  form.  Spritens  vattenhalt  kan  därför  ej  jämföras  med 
vattentillförseln  i  Bankimotorn.  Däremot  kan  den  tänkas 
hava  ett  visst  inflytande  på  antändningstemperaturen  och 
vattenhalten  sålunda  inverka  på  kompressionsförhållandet. 
Blott  med  provningar  kan  denna  sak  slutgiltigt  utredas, 
och  böra  dylika  avse  ej  allenast  sprit  av  olika  styrka, 
utan  även  bensolsprit  med  olika  bensolhalt. 

»Det  är  påvisat,  att  en  spritmotor  av  samma  dimen¬ 
sioner  och  kompressionsgrad  som  en  bensinmotor  giver 
samma  effekt  som  den  sistnämnda.  Detta  förorsakar  inga 
ökade  påkänningar  hos  motorns  rörliga  delar,  varför  i 
detta  hänseende  inga  som  helst  betänkligheter  behöva  upp¬ 
ställas  för  en  bensinmotors  drivande  med  sprit. 

»Annorlunda  ställa  sig  emellertid  förhållandena  vid  ök¬ 
ning  av  kompressionsgraden.  Härvid  erhålles  såväl  ökade 
kompressionstryck  som  väsentligt  ökade  expansionstryck, 
och  motorns  såväl  hållbarhet  med  hänsyn  till  brott  som 
driftsäkerhet  med  hänsyn  till  varmgång  skulle  på  det  våd¬ 
ligaste  äventyras,  och  i  de  flesta  fall  en  ostörd  drift  visa 
sig  omöjlig  att  uppnå,  om  ej  maskindelarnas  dimensioner 
ökades  i  enlighet  med  de  ökade  påkänningarna. 

»För  att  undersöka  dessa  förhållanden  bör  man  utgå 
från  indikatordiagrammet  hos  en  viss  motor.  Som  något 
tillförlitligt  diagram  för  en  hastigt  gående  bensinmotor  ej 
stått  att  erhålla  och  än  mindre  något  dylikt  för  en  sprit¬ 
motor,  måste  man  hjälpa  sig  med  konstruerade  diagram. 
Till  grund  för  konstruktionen  hava  lagts  några  data  från 
ett  med  optisk  indikator  av  ingenjör  M.  Mathot  taget 
diagram  å  en  2 -takt  Körting-motor  med  cylinderdiameter 
106  mm,  slaglängd  126  mm,  varv  pr  min.  800,  belast¬ 
ning  5  hkr  pr  cylinder.  Kompressionsgraden  uppmättes 
ej  vid  försöket,  men  var  motorn  konstruerad  för  £  =  4,4. 
I  diagrammet  kan  kompressionstrycket  uppmätas  till  c:a 
6,0  kg/cm2  övertryck.  Utgår  man  ifrån  att  kompressionen 
börjar  vid  0,1  kg/cm2  vacuum,  erhålles  exponenten  ur  ekva¬ 
tionen  £"  =  —  till  n=  1,39  (under  antagande  av  1  kg/cm2 
0,9 

atmosfärtryck).  Explosionstrycket  låter  i  diagrammet  upp¬ 
mäta  sig  till  22  kg/cm2  övertryck  och  sluttrycket  till  3,5 

23,0 

kg/cm2  övertryck,  varav  exponenten  ur  ekvationen  en  = 

erhålles  till  n  —  1,10.  Nu  är  visserligen  exponenten  ej  oför¬ 
änderlig  under  kompressions-  och  expansionsperioderna, 
men  den  avvikelse,  som  härigenom  uppstår  i  det  konstru¬ 
erade  diagrammet  är  utan  betydelse  för  här  föreliggande 
fråga.  I  fig.  1  är  det  enligt  ovan  angivna  data  beräknade 
diagrammet  konstruerat. 

»Uppritas  i  samma  skala  ett  diagram  för  en  spritmotor 
med  kompressionsförhållandet  £  =  9  och  30  %  större 
diagramyta  samt  under  antagande,  att  exponenterna  äro 
desamma  som  för  bensinmotorn,  erhålles  diagrammet  fig.  2. 

»Det  sistnämnda  antagandet  torde  väl  i  verkligheten 
ej  inträffa,  ty  såväl  värme-  som  läckningsförluster  bliva 
vid  dessa  höga  tryck  och  temperaturer  större.  Det  så¬ 
lunda  uppritade  diagrammet  erhåller,  om  kompressionen 
börjar  vid  0,1  kg/cm2  vacuum,  ett  kompressionstryck  av 
18,08  kg/cm2  övertryck,  ett  explosionstryck  av  50,35  kg/cm2 
övertryck  samt  ett  sluttryck  vid  expansionens  slut  av  3,58 
kg/cm2  övertryck.  Det  torde  emellertid  ihågkommas,  att 

* 


dessa  tryck  endast  äro  att  betrakta  som  en  teoretisk  upp¬ 
skattning  för  att  erhålla  en  föreställni'ng  om  vilka  värden, 
som  här  kunna  ifrågakomma.  I  verkligheten  håller  sig 
åtminstone  explosionstrycket  något  lägre,  ej  allenast  pä 
grund  av  läcknings-  och  värmeförluster,  utan  även  på 
grund  av  att  förbränningen  faktiskt  ej  sker  vid  konstant 
volym  m.  fl.  orsaker. 


i 


»I  de  förut  om  förmälda  stora  tyska  provningarna  er- 
höllos  följande  silfror  för  motorer  med  kompressionsgraden 


omkring  9. 

s 

Kompressionstryck, 
kg/cm2  övertryck. 

Explosionstryck, 
kg/cm2  övertryck. 

8,9 

13. 6 

23 

8,12 

I  2 

28 

1 0,26 

1 6 

32 

9,40 

16 

35 

»Medelvärdet  av  dessa  explosionstryck  är  32  kg/cm2. 
För  det  följande  är  därför  antaget  medelvärdet  av  detta 

32  +  50 

och  det  i  diagrammet  beräknade  trycket  eller 
—  41  kg/cm2. 

»Med  hjälp  härav  samt  med  de  ur  diagrammet  erhållna 
medeltrycken  hava  några  kända  automobil-  och  båtmo¬ 
torer  med  bibehållande  av  cylinderdimensionerna  och  varv¬ 
antalen,  men  med  kompressionsförhållandet  ökat  till  £  =  9, 
omdimensionerats. 
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»Resultaten  härav  äro  följande: 

»Lätta  automobilmotorer  för  personvagnar  med  kom- 
pressionsförhållandet  s  —  9,0  bliva  högst  10  %  tyngre  än 
bensinmotorer  av  samma  dimensioner  med  bibehållande 
av  samma  materialpåkänningar.  Är  motorn  konstruerad 
så  kort  som  möjligt,  ökar  dess  längd  med  c:a  12  %. 

»Lastvagns-  och  båtmotorer  med  kompressionsförhål- 
landet  e  =  9,0  bliva  högst  6  %  tyngre  än  bensinmotorer 
av  samma  dimensioner  vid  bibehållande  av  samma  ma¬ 
terialpåkänningar.  Är  motorn  konstruerad  så  kort  som 
möjligt,  ökar  dess  längd  även  i  detta  fall  med  högst  12  %  . 

»Lätta  automobilmotorer  med  kompressionsförhållandet 
e  =  9,0  bliva  12  %  lättare  än  bensinmotorer  av  samma 
effekt  vid  bibehållande  av  samma  materialpåkänningar. 
Motorns  längd  ökar  ej. 

»Lastvagns-  och  båtmotorer  med  kompressionsförhållan¬ 
det  t  =  9,0  bliva  10%"  lättare  än  bensinmotorer  av  samma 
effekt  vid  bibehållande  av  samma  materialpåkänningar. 
Motorns  längd  ökar  ej. 

»Här  nedan  följer  en  sammanställning  av  dessa  värden: 


Vid  lika  dimen¬ 
sioner 

Vid  lika  effekt 

£  =  4,4 

£  =  9,0 

£  =  4,4 

£  =  9,0 

Lätta  automobilmotorer: 

Vikt 

1,0 

I  ,1 

1,0 

0,88 

Längd  . 

1 ,0 

I  ,12 

1,0 

1 ,00 

Lastvagns-  och  båtmotorer: 

Vikt  ... 

1 ,00 

1,08 

1 ,00 

0,0 

Längd  . 

I  ,00 

1,12 

1 ,00 

1,0 

De  fram-  och  återgående 
delarnas  vikt  i  kg  pr  cm2 

kolvyta . 

0 , 03 —  0 , 04 

0,04 - 0,05 

0,03  —  0,04 

0,04 — 0,05 

»I  samma  tabell  äro  även  införda  vikterna  av  de  fram- 
och  återgående  maskindelarna  i  kg  pr  cm2  kolvyta  för 
bensinmotorer  med  t  —  4,4  och  spritmotorer  med  e  =  9,0, 
och  förorsaka  dessa  vikter  ej  större  ökning  i  accelerations- 
krafterna  än  som  kan  tillåtas. 

»Med  hänsyn  till  de  ovan  anförda  siffrorna  är  det  påtag¬ 
ligt,  att  deras  storlek  i  ofantligt  hög  grad  bliva  beroende 
av  den  enskilde  konstruktörens  syn  på  den  konstruktiva 
uppgiften.  Vikt  och  dimensionsökningarna  kunna  bliva 
så  väl  större  som  mindre.  Ovan  äro  de  beräknade  inom 
den  gräns,  som  under  alla  förhållanden  bör  kunna  uppnås. 
Med  tillgripande  av  en  del  konstruktiva  finesser  kunna 
viktsökningarna  bliva  mindre. 

»Privatautomobiler  böra  kunna  drivas  med  såväl  bensin 
som  sprit.  Förändring  av  en  spritmotor  med  £  =  9  till 
bensinmotor  med  £  =  4,4  kan  utföras  på  ett  flertal  sätt. 
Genom  att  medföra  ett  reservlock,  en  visserligen  stor  re¬ 
servdel,  kan  maskinen  snabbt  ändras,  utan  att  några  som 
helst  olägenheter  uppstå.» 

Här  anförda  citat  ur  sulfitspritutredningen  innehålla  en 
mångfald  tekniska  spörsmål  av  stor  praktisk  betydelse, 
vilka  vid  tiden  för  utredningen  ej  kunde  definitivt  besvaras. 
Utredningen  måste  basera  sina  slutsatser  på  sannolikheter 
i  avvaktan  på  experimentella  resultat. 

Vid  nämnda  tidsperiod  hade  man  att  förutse  knappa 
bensintillgångar  och  kunde  hoppas  på  att  spriten  såsom 
motorbränsle  skulle  erhålla  en  stor  och  permanent  an¬ 
vändning.  De  tekniska  spörsmålens  möjligast  fullstän¬ 
diga  utredande  genom  lämpliga  försök  var  därför  av  största 
vikt.  Tillfälle  härför  erbjöd  sig  även. 

Generalstaben,  vilken  av  naturliga  skäl  genom  sin  tek¬ 
niska  avdelning  med  intresse  följde  motorspritfrågan,  skulle 


vid  nämnda  tid  anskaffa  en  personautomobil.  Med  den 
fabrik,  hos  vilken  beställningen  skulle  göras,  överenskoms 
då  att  mot  ett  tilläggspris  erhålla  motorn  konstruerad  så¬ 
som  spritmotor  under  ledning  och  kontroll  av  Kungl. 
Kommerskollegii  sakkunnige  på  motorspritområdet.  I)e 
erforderliga  penningemedlen  för  det  överenskomna  tilläggs- 
priset  ställdes  av  Kungl.  Maj:t  till  förfogande  genom  anslag 
ur  Manulakturförlagslånefonden. 

Direktör  N.  P.  Mathiasson,  chef  för  Reymersholms 
gamla  spritförädlingsaktiebolag,  vilken  sedan  flera  år  ak¬ 
tivt  intresserat  sig  för  spritens  användning  såsom  motor¬ 
bränsle,  insåg  även  tydligt  vikten  av  de  tekniska  spörs¬ 
målens  klargörande.  På  initiativ  av  honom  ställdes  av 
Reymersholm  ett  tillräckligt  penningebelopp  till  Kommers¬ 
kollegii  förfogande  för  konstruktion,  utförande  och  prov¬ 
ning  av  en  spritmotor.  Det  ansågs  lämpligt  att  i  detta 
fall  föreskriva  konstruktion  av  en  lastvagnsmotor,  på  det 
att  spritmotorernas  användbarhet  på  olika  användnings¬ 
områden  måtte  bliva  prövad.  Vid  tidpunkten  i  fråga 
funnos  i  landet  tvenne  automobilfabriker.  Den  ena  av 
dessa  erhöll  Generalstabens  beställning,  varför  det  ansågs 


lämpligt  söka  intressera  även  den  andra  automobilfabriken 
för  spritmotorer  genom  att  beställa  Reymersholmsmaskinen 
hos  denna.  Ledning  och  kontroll  av  konstruktion  m.  m. 
av  denna  maskin  uppdrogs  även  åt  Kommerskollegii  sak¬ 
kunnige  på  motorspritområdet. 

Då  Kungl.  Kommerskollegium  sålunda  kommit  i  till¬ 
fälle  att  på  detta  effektiva  sätt  väcka  intresse  för  sprit- 
motortillverkning  vid  landets  automobilfabriker,  samtidigt 
med  möjligheterna  till  de  tekniska  frågornas  besvarande, 
var  det  av  vikt  att  vid  fabrikerna  i  fråga  lägga  arbetet 
så,  att  dessas  intresse  för  uppgiften  ej  slappades  genom 
påtryckning  utifrån. 

Varje  fabrik  har  sina  speciella  konstruktionsnormer, 
sina  särskilda  bestämmelser  för  maskinseriers  uppläggande, 
fabrikationsmetoder  etc.  För  att  en  fabrik  skall  hava  in¬ 
tresse  för  en  ny  maskin,  är  det  naturligtvis  av  vikt,  att 
densamma  ej  i  något  avseende  står  i  strid  med  dessa 
normer,  metoder  etc.  Givetvis  inträffar  detta  bäst  om 
fabriken  erhåller  fria  händer  vid  maskinens  konstruktion. 
Ledningen  av  konstruktionsarbetet  för  de  angivna  sprit¬ 
motorerna  var  därför  en  ganska  ömtålig  uppgift  och  ut¬ 
fördes  på  sådant  sätt,  att  endast  de  få  föreskrifter  gåvos, 
vilka  voro  nödvändiga  för  att  maskinerna  skulle  fylla  det 
bestämda  ändamålet  och  kontrollerades  blott,  att  dessa 
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föreskrifter  uppfylldes,  samt  att  ej  några  mot  dem  stridande 
eller  det  goda  resultatet  motverkande  anordningar  före- 
funnos.  I  alla  andra  avseenden  erhöllo  fabrikerna  fria 
händer  att  konstruera  maskinerna  efter  eget  gottfinnande. 

Sedan  maskinerna  blivit  färdiga,  hava  med  dem  utförts 
diverse  prov. 


vagnsmotorn  c:a  s  =  6,5.  Dessa  värden  godkändes  för 
utförande.  I  övrigt  fingo  fabrikerna  konstruera  maski¬ 
nerna  efter  eget  gottfinnande,  på  det  att  de  dels  skulle 
kunna  påtaga  sig  vanliga  garantier,  dels  kunna  giva  ma¬ 
skinerna  den  konstruktion,  som  för  dem  var  passande.  I 
stort  sett  överensstämma  därför  båda  maskinerna  till  sin 
konstruktion  med  förgasaremotorer  i  allmänhet,  varför  en 
allmän  redogörelse  för  deras  konstruktion  är  överflödig. 
Blott  om  de  delar,  som  speciellt  måste  utbildas  på  grund 
av  det  höga  kompressionsförhållandet  och  anordningarna 
för  dettas  varierande,  bör  en  kort  redogörelse  lämnas. 


Fig.  5- 


Fig.  6. 


Principerna  för  spritmotoreriias  konstruktion. 

För  att  kunna  pröva  de  i  sulfitspritutredningen  gjorda 
uttalandena  beträffande  motoreffekt,  maskinstyrka  och  lämp¬ 
ligt  kompressionsförhållande,  för  vilka  ovan  redogjorts,  var 
det  nödvändigt  föreskriva,  att  motorerna  skulle  kunna  an¬ 
ordnas  för  ett  maximalt  kompressionsförhållande  s  =  10 
och  tåla  ett  maximalt  förbränningstryck  om  41  atmosfärer. 
För  beräkning  av  maskinernas  dimensioner  i  övrigt  lades 
de  tryck  till  grund,  vilka  förefunnos  i  det  i  sulfitspritut¬ 
redningen  beräknade  diagrammet.  Samtidigt  fordrades  att 
maskinerna  skulle  kunna  anordnas  och  drivas  med  ett 
kompressionsförhållande  lämpligt  för  bensin,  c:a  s  =  4,4. 
Såsom  lämplig  anordning  anbefalldes  cylinderblock  med 
utbytbart  lock,  men  stod  det  respektive  fabriker  fritt  föreslå 
annan  anordning  för  godkännande.  Båda  fabrikerna  an¬ 
vände  sig  emellertid  av  den  anbefallda  anordningen.  Det 
överläts  vidare  åt  fabrikerna  att  föreslå  de  kompressions- 
förhållanden,  för  vilka  de  själva  önskade  utföra  spritlocken, 


Lastvagnsmotorn. 

Lastvagnsmotorns  cylinderdimensioner  voro: 


Cylinderdiameter .  106  mm. 

Vevradie  .  82,5  » 

Cylinderns  sidoförskjutning .  12  » 

Vevstakens  längd .  340  » 

Beräknad  slaglängd .  165,28  » 

Antal  cylindrar .  4  st. 


Slaglängden  erhålles  (fig.  3)  ur  ekvationen 

A  =  yJ(L  +  7)'2  —  V  —  \'{L  —  r)2  —~s2. 

Såsom  av  ovanstående  uppgifter  framgår,  var  maskinen 
konstruerad  med  sidoförskjutna  cylindrar.  De  fyra  cy¬ 
lindrarna  voro  gjutna  i  ett  block  utan  cylinderlock,  fig. 
4.  Det  lösa  locket,  fig.  5  och  6,  innehöll  kompressions- 
rummen  för  samtliga  cylindrar.  Kolven,  fig.  7  och  8, 
måste  på  grund  av  de  höga  trycken  hava  en  ovanlig  längd 
och  vevstaken,  fig.  9  och  10,  samt  dess  lager  vara  dimen- 


Fig.  7- 

ty  fabrikerna  hade  att  avprova  sina  motorer  och  stå  vissa 
garantier  för  dem.  Kommerskollegium  hade  sedan  rätt 
att  i  samband  med  försöken  påfordra  utförandet  av  sprit¬ 
lock  för  annat  kompressionsförhållande  upp  till  e  =  10. 
För  lastvagnsmotorn  valdes  c:a  e  =  7,0  och  för  person- 


sionerade  med  hänsyn  till  samma  höga  tryck.  Följande 


data  äro  av  betydelse. 

Vikt  av  motor  utan  svänghjul .  293  kg, 

»  »  »  med  »  .  340  »  , 


»  »  kolv  »  ringar  och  bult  1,925  »  , 
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Vikt  av  vevstake  med  lager .  3,855  kg, 

Kolvtappens  dimensioner  38  x  60  mm, 

Vevtappens  »  60x90  »  . 

Någon  bensinmotor  av  samma  dimensioner  och  kon¬ 
struktion  som  denna  motor  fanns  ej,  varför  någon  direkt 
jämförelse  ej  kan  göras. 


Leveransprovet  för  lastvagnsmotorn. 

Den  av  Kungl.  Kommerskollegium,  enligt  kontrakt  av 
25  sept.  och  13  nov.  1915,  beställda  lastvagnsmotorn 

underkastades  leveransprov 
den  8  okt.  och  19  nov.  år 
1 9 1 6. 

Besiktningen  av  maskinen 
ådagalade,  att  densamma  var 
utförd  i  överensstämmelse 
med  de  kontraktet  bilagda 
ritningarna.  Till  maskinen 
hörde  två  cylinderlock,  det 
ena  avsett  för  drift  med 
bensin  och  utfört  för  ett 
lägre  kompressionsförhållan- 
de,  det  andra  avsett  för  drift 
med  sprit  eller  spritbland¬ 
ning  och  utfört  för  ett  hög¬ 
re  kompressionsförhållande. 
För  driften  användes  två 
pallasförgasare,  den  ena  in¬ 
reglerad  för  bensin,  den  an¬ 
dra  för  sprit. 

För  provningen  var  ma¬ 
skinen  uppställd  å  en  broms¬ 
bädd  och  drev  en  dynamo- 
maskin,  vars  spänning  och 
strömstyrka  avlästes  å  en 
volt-  och  en  ampéremeter. 
För  beräkning  av  dynamons  förluster  förelågo  följande 
uppgifter  i  brev  från  leverantören: 

e  =  spänning, 

/  =  strömstyrka, 
n  =  v./min. 

t)  Friktionsförluster : 


Fig.  9  och  10. 


1  000  Watt. 


1  200 


2)  Järnförluster: 

1  200 

71 


(480) 


•  1  §5° 


Watt. 


3)  Magnetförluster : 

im  •  c  Watt. 

Anm:  Shuntströmmen  i,„  uppmätes  helst  med  särskild 
amperemeter  men  kan  även  erhållas  ur  magnetiserings- 
kurvan,  reducerad  till  varvantalet 


4)  Induktor-,  vändpol-  och  borstförluster: 

(4  +  2)2  •  0,2  Watt. 

Vidare  förelåg  från  samma  firma  en  magnetiseringskurva, 
angivande  värdet  å  im  vid  1  200  v./min.  och  olika 
spänning. 

Vid  provningen  kunde  bränslemängden  endast  mätas  i 
volym,  men  bestämdes  sp.  vikten  vid  den  temperatur, 
bränslet  hade  vid  provet.  Av  bränslena  uttogos  prov, 


vilka  vid  Kungl.  Tekniska  högskolans  materialprovnings- 
anstalt  undersökts  och  därvid  visat  följande  egenskaper: 


Motorbensin 

Motorsprit 

Kolhalt  . 

85,0  % 

55,°  % 

Vätehalt"  . 

i5,o  % 

»2,3  % 

Kalorimetriskt  värmevärde  pr  kg  ... 

1 1  090 

6  960 

1  Effektivt  värmevärde  pr  kg  . 

10  280 

6  300 

Enligt  av  handelskemisten  fil.  d:r  Fr.  Liljeblad  ut¬ 
färdat  intyg  hade  motorspriten  följande  sammansättning. 
Till  varje  100  liter  sprit  av  normalstyrka  sattes  10  liter 
bensol  och  0,65  liter  allmänt  denatureringsmedel.  Spriten, 
som  vid  +  20°  C  visade  en  skenbar  styrka  av  96,5,  hade 
en  alkoholmängd  av  95,0  %. 

Maskinens  dimensioner  voro  enligt  uppmätning  desamma 
som  förut  uppgivits. 

Kompressionsrummet  i  första  och  andra  av  de  fyra  cy¬ 
lindrarna  uppmättes  genom  vätskeifyllning  och  var  för 


i:a  cyl.  2:a  cyl. 

Bensin  .  400  cm3  400  cm3 

Sprit  .  240  cm3  243  cm3 


Slagvolymen  är  alltså 

7T  •  IO,62 

•  10,528  =  i  457,8  cm”. 

4 

Kompressionsförhållandet  uppgår  därför  till 
för  bensin 

1  457,8  +  400 

£  = - =  4,64, 

400 

för  sprit 

1  457,8  +  241,5 

s  = - =  7,04. 

24D5 

Bensinprovet,  vilket  utfördes  den  8  okt.  1916,  gav  föl¬ 
jande  resultat. 

Maskinen  var  utrustad  med  det  för  bensin  avsedda  cy¬ 
linderlocket  och  hade  kompressionsförhållandet  £  =  4,64. 
Observationerna  voro: 


Tid 

v./min. 

Amp. 

Volt 

Bensin  cm3 

1 1 ,04 

1  000 

52,5 

389 

1 1,09 

1  000 

52,5 

390 

2  000 

1  1,14 

I  000 

53,o 

390 

1  000 

I  I  ,19 

1  000 

53,5 

39i 

I  000 

1 1 ,24 

1  005 

53,o 

390,5 

1  000 

1 1 ,29 

1  005 

53,o 

389 

1  oco 

1 1 ,34 

1  000 

53,o 

390 

1  000 

11,39 

995 

52,5 

389 

1  000 

1 1 ,44 

1  005 

52.5 

390 

1  oco 

1 1 ,49 

1  000 

52, s 

390 

— 

1 1  >54 

1  000 

52,0 

380 

I  oco 

11,59 

1  000 

52,0 

384 

I  000 

12,04 

1  000 

52,0 

385 

cn 

O 

O 

1 2,04 ,20 

— 

— 

— 

— 

1  t.  20  sek. 

1  000,77 

52,61 

388,27 

II  500 

Mellan  avläsningarna  11,49  och  i1, 54  torde  någon  oren¬ 
het  hava  inkommit  i  spridaren. 

Bensinens  sp.  vikt  var  0,726,  varför  1 1  500  cm3  mot¬ 
svarar  8  349  gram. 

För  en  timme  utgör  bränsleförbrukningen  8  303  gram. 


Den  utvecklade  effekten  är 

Å  instrumenten  avläst  52,6-388,3 .  =  20,425  kW 

Friktionsförluster .  =  0,834  » 

Järnförluster  .  =  1,439  » 
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Magnetförluster : 

388,3  volt  vid  1  000,77  v./rain.  motsv.  vid 
1  200  v./min.  465,57  volt. 
v  /,„  =  vid  tomgång  0,83  amp. 

Det  torde  vid  52,6  kunna  sättas  i,„  —  1,0,  -  0,388  kW 
Induktor-  etc.  förluster .  =  0575  » 

=  23,661  kW 

Alltså 

23,661  •  1,36  =  32,2  hkr. 

Bränsleförbrukning  pr  eff.  hkr  och  timme  =  257,85  ~  258  gr. 

Vid  ett  effektivt  värmevärde  av  10  280  v.  e./kg  mot¬ 
svarar  detta  en  värmeförbrukning  av  2652  v.  e.  pr  eff. 
hkr  och  timme. 

Spritprovet,  vilket  utfördes  den  19  nov.  1916,  gav  föl¬ 
jande  resultat. 

Maskinen  var  utrustad  med  det  för  sprit  avsedda  cy¬ 
linderlocket  och  hade  kompressionsförhållandet  e  —  7,04. 


Tid 

v./min. 

1 

Amp. 

Volt 

Sprit  cm9 

1 1 ,10 

1  050 

57,5 

372 

2  000 

11,  is  . 

1  055 

58>° 

377 

1  000 

1 1,20 

1  040 

57,o 

370 

1  000 

II,2S 

1  045 

57,o 

370 

I  000 

IX, 30 

1  045 

55,5 

368 

2  000 

H.35 

1  040 

55,o 

365 

1  000 

1 1,40 

1  050 

56,5 

370 

I  000 

11,45 

1  060 

57,5 

377 

1  000 

11,50 

1  055 

58,0 

376 

I  000 

1 1,55 

1  055 

58>° 

378 

I  000 

I2,oo 

1  050 

57,5 

377 

I  000 

12,05 

1  050 

58,° 

379 

1  000 

I2,io 

!  050 

58,o 

377 

— 

12,12,35 

* — 

— 

— 

i  t.  2  m.  3  5  sek. 

I  041,5 

57,2 

373,5 

14  000 

Spritens  sp.  vikt  var  0,815.  För  en  timme  utgör  bränsle 
förbrukningen  13  422  cm3  eller  10  939  gram. 

Den  utvecklade  effekten  är 


A  instrumenten  avläst  57,2  •  373,5 .  =  21,364  kW 

Friktionsförluster .  =  0,868  * 

Järnförluster .  =  1,289  » 

Magnetförluster : 


373,5  volt  vid  1  041,5  v./min.  motsv.  vid 
1  200  v./min.  430  volt. 

V  4*  =  vid  tomgång  0,73  amp. 

Det  torde  vid  57,2  kunna  sättas  till  im  — 


=  I,o,  . .  =  0,374  » 

Induktor-  etc.  förluster .  =  0,677  » 


Alltså 


=  24,572  kW 


24)572  *  1,36  =  33)4  hkr. 


Bränsleförbrukning  pr  eff.  hkr  och  timme  =  327,51  3  2  7  gr- 


Vid  ett  effektivt  värmevärde  av  6  300  v.  e.  pr  kg  mot¬ 
svarar  detta  en  värmeförbrukning  av  2  060  v.  e.  pr  eff. 
hkr  och  timme. 

Jämförelsen  mellan  bensin-  och  spritdrift  giver  följande 
resultat: 

Förbrukning  med  bensin  2652  v.  e. 
s  vid  bensin  4,64. 

£  vid  sprit  7,04. 

Tillåten  spritförbrukning  i  v.  e.  pr  eff.  hkr  och  tim.  =  Qs. 

1  —  4,64  0,37  ,  0 

Qs  =  2  652- - - — z^ri7=  2  652  •  0,84  =  2  228  v.e. 

1  —  7,04 


Vid  spritprovet  förbrukades  emellertid  blott  2  060  v.  e. 
pr  eff.  hkr  och  tim. 

En  sammanfattning  av  de  under  leveransprovet  upp¬ 
nådda  resultaten  följer  här  nedan: 

Maskinen  skulle,  vid  bromsning  under  1  tim.,  vid  drift 
med  bensin  utveckla  minst  30  hkr  vid  1  000  v  /min., 
varvid  bensinförbrukningen  ej  fick  överstiga  300  gr.  pr 
eff.  hkr  och  tim. 

Den  har  vid  bromsning  under  1  tim.  vid  drift  med 
bensin  avgivit  32,2  hkr  vid  1  000,77  v./min.  och  därvid 
förbrukat  258  gram  bensin  pr  eff.  hkr  och  tim. 

Maskinen  skulle,  vid  bromsning  under  1  tim.,  vid  drift 
med  sprit  eller  bensolsprit  (100  delar  9 5- %  :ig  sprit  och 
20  delar  bensol)  avgiva  minst  30  hkr  vid  x  000  v./min. 
Värmeförbrukningen,  räknad  på  bränslets  undre  värme¬ 
värde,  pr  eff.  hkr  och  tim.  vid  spritdrift  ( Vs}  skulle  mot¬ 
svara 


K=  vb 


•0,37 


—  0,37  ’ 


där  Vb  är  värmeförbrukningen,  räknad  på  bränslets  undre 
värmevärde,  pr  eff.  hkr  och  tim.  vid  drift  med  bensin 
samt  £j  och  eb  äro  kompréssionsförhållandena  vid  sprit- 
resp.  bensindrift.  Härvid  tilläts  5  %  tolerans. 

Den  har  vid  bromsning  under  x  tim.  vid  drift  med 
bensolsprit  avgivit  33,4  hkr  vid  1  041,5  v./min.  motsva¬ 
rande  32  hkr  vid  1  000  v./min.  och  därvid  förbrukat  7,5  % 
mindre  värme,  än  som  enligt  formeln  var  tillåtet. 

Resultaten  av  provningen  vid  såväl  bensin-  som  sprit¬ 
drift  fyllde  sålunda  mer  än  väl  kontraktets  bestämmelser 
och  äro  dessutom  att  beteckna  såsom  synnerligen  goda. 
Då  därtill  maskinen  i  alla  avseenden  syntes  vara  väl  ut¬ 
förd  och  fungerat  tillfredsställande,  samt  kompressions¬ 
förhållandet  vid  spritdrift  givits  ett  så  högt  värde,  att  det 
kan  anses  bekräfta  de  i  Kungl.  Kommerskollegii  sulfit- 
spritutredning  framburna  principerna  för  spritmotorers  kon¬ 
struktion,  tillstyrktes  maskinens  godkännande  och  över¬ 
tagande  av  Kungl.  Kommerskollegium  för  officiella  provs 
utförande.  (torts.) 


NÅGRA  SYNPUNKTER  VID  BERÄKNING  AV  CYLINDRISKA  EVOLVENTKUGGHJUL. 

Av  civilingenjör  W.  R.  UGGLA. 


Sedan  ångturbinen  börjat  finna  användning  som  fartygs- 
maskin,  har  man  allt  mer  ägnat  sin  uppmärksamhet  åt 
konstruktionen  av  goda  och  tystgående  kugg  växlar.  Då 
nämligen  för  åstadkommande  av  god  verkningsgrad  ång¬ 
turbinen  måste  gå  med  högt  varvtal  och  propellern  med 
lågt,  är  man  nödsakad  att  göra  hopkopplingen  med  till¬ 
hjälp  av  en  reduktionsväxel  av  ett  eller  annat  slag.  Trots 

♦  ♦ 


att  kugghjulet  är  ett  av  de  vanligaste  förekommande  ma¬ 
skinelementen,  torde  dock  helt  fä  känna  till  konsten,  för 
att  ej  säga  hemligheten,  att  beräkna  detsamma.  Speciellt 
vilar  ett  visst  dunkel  över  de  spiralskurna  kugghjulen 
(vinkelkugghjul). 

Jag  vill  här  endast  sysselsätta  mig  med  evolventkugg- 
hjul,  då  som  bekant  evolventformen  är  den  enda  kuggform, 
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som  låter  framställa  sig  maskinmässigt  och  praktiskt  taget 
med  matematisk  noggrannhet.  Orsaken  härtill  ligger  dels 
i  den  enkla  alstringen  av  evolventkuggen  och  dels  däri, 
att  skärverktyget  kan  utföras  med  trapetsformade  tänder, 
vilka  med  lätthet  kunna  exakt  framställas. 

Ett  cylindriskt  evolventkugghjul  kan  tänkas  uppstå  på 
så  sätt,  att  en  cirkulär  cylinder  av  plastiskt  material  rullar 
på  en  kuggstång,  som  är  försedd  med  trapetsformade 
kuggar.  Vid  rullningen  intryckas  kuggstångens  kuggar  i 
den  plastiska  massan  och  alstras  på  så  sätt  evolventfor- 
made  kuggar  i  cylindern.  Äro  kuggstångens  kuggar  ställda 


eller  efter  en  enkel  transformering 

x  =  ^  y/1  +  </>2  ■  cos  (n  +  £  —  arctg  yA)  .  .  (2  a) 

och 

y  —  rs  yJl  +  sin  («  +  <!>  —  arctg  </>)  ...  (3  a) 

Ekvationerna  (i),  (2)  och  (3)  representera  den  sökta 
skruvytans  ekvation.  En  ekvation  mindre  erhålles  om  pro¬ 
filen  i  ar-planet  uttrvckes  i  polära  koordinater 

<->  —  "  ^  r  \9~  —  r*  —arctg  ^  \  t*  —  .  .  (4) 


Fig.  1.  Diagram  visande  ett  evolventkugghjuls  viktigare  element. 


vinkelrätt  mot  stångens  längdriktning,  får  man  raka  kuggar;  och  således: 


Använder  man  kartesiska  koordinater, 
får  skruvytans  ekvation  formen 


—  uQ  +  arctg  -  + 
x 

+  arctg  y/.v2  -(-  r2  —  rj* 

'  & 

=  ~  Wx*  +  y%  —  r*  +  z  tg  tp)  .  .  .  (5) 

7 g 

För  <p  —  o  försvinner  ^-koordinaten. 
Ytan  i  fråga  övergår  således  till  en  cylin¬ 
deryta  med  evolventprofil.  Detta  fall  mot¬ 
svarar,  vilket  vi  redan  förut  visste,  det 
cylindriska  kugghjulet  med  raka  kuggar. 
Detta  specialfall  ställer  sig  teoretiskt  enk¬ 
last,  varför  det  är  lämpligt  att  behandla 
detsamma  först. 

Man  har  här  sålunda  först  (fig.  1)  kugg¬ 
ingreppets  längd  CE,  vilken  är  den  del 
av  de  båda  grundcirklarnas  gemensamma 
tangent,  som  ligger  mellan  de  båda  topp¬ 
cirklarna 

CE  =  CD  -f  DE  =  sx  +  j2 

samt 

DE  —  AE  —  AI)  =  sx 
och  alltså 

•*1  =  \Jrit2  —  ria  sin2  y9  —  rld  cos  ft, 
eller  om  man  insätter  modulen: 


m  = 


vt 


k\  k 2  ' 


där  k  är  kuggtalet  och  sätter 


ru  =  r\d  +  m  ==  ru  (  1  + 


K 


äro  de  däremot  ställda  på  annat  sätt,  får  man  »vinkel¬ 
kuggar». 

Den  cylindriska  kuggens  yta  är  sålunda  i  allmänhet  en 
skruvyta  (hélicoid),  vars  profil  1  ett plati  vinkelrätt  mot  axeln 
är  en  cirkelevolvent.  Analytiskt  kan  man  lätt  uppställa 
denna  skruvytas  ekvation.  Med  användandet  av  beteck¬ 
ningarna  i  fig.  1  är  nämligen 


och 


*  =  rAu  —  uo)  cotg  <p, . (1) 

där  <p  är  komplementvinkeln  till  spiralens  stigningsvinkel 
och  ,?-axeln  cylinderns  axel.  Profilens  ekvation  i  ar-planet 
är  vidare 

.v  =  rs  [cos(^  +  u)  -f  (f>  sin  (</>  - f  «)] . (2) 

och 

y  =  *e  -sin  (t  +  ")  —  <!>  cos  (^  +  «)] . (3) 


—  sin2  fj  —  cos  [i 


•  •  (7) 


Då  dessa  talvärden  mycket  ofta  förekomma  i  kugg- 
hjulsteorien,  har  jag  uträknat  desamma  för  tre  olika  värden 
pa  /?  i  nedanstående  tabell.  I  fig.  2  återfinnes  ävenledes 

pk  i  kurvform.  För  k  =  00  är  <pk  =  - . 

7  cos  ft 
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Vid  beräkning  av  böjningshållfastheten  för  raka  kuggar 
måste  man  i  allmänhet  antaga,  att  periferikraften  angriper 
kuggen  i  toppen. 


k 

fl  =  6o° 

Vk 

fl  =  68° 

Vk 

fl  =  7  5° 

9k 

10 

1 16533' 

• ,93751 

2 , 20625 

20 

•  -78233 

2,17674 

2,67510 

30 

1 ,84074 

2,29800 

2,90625 

40 

•  187434 

2,37880 

3,05800 

50 

1 ,89618 

2,43458 

3 >'6743 

60 

•  i9"53 

2,46300 

3,25080 

70 

1 .92998 

2,48235 

3-30645 

80 

I ,0317' 

2 ,51661, 

3,36680 

90 

1  i939°5 

— 

— 

100 

1 10 

1  ,94450 

1 ,94898 

2.55330 

3.42700 

120 

I  i953°o 

— 

— 

•30 

1 ,95650 

— 

— 

140 

1  ,9593° 

— 

— 

150 

1 ,96125 

2 ,61256 

3,55725 

200 

1 ,97100 

2 ,65200 

3,63271 

300 

1 ,9749° 

2,66610 

3,70950 

00 

2,00000 

2,68884 

3.86370 

Ar  kuggens  bas  h  cm,  får  man,  då  tn  alltid  räknas  i  mm, 

.  a  m  [  7\  •  « 

//  =  2/vsin  —  —  I  k  —  1  sin 

2  IO  \  3/  2 


Med  tillhjälp  av  evolventens  polära  ekv.  (4)  kan  man  lätt 
visa  att: 


a 

2 


+  cotg ,'i  +  fi  —  '2  - 


+ 


+  arctg 


l  detta  uttryck  betecknar  fl  t  glappet  mellan  kuggarna  vid 
delningen  (/  =  delningen). 


Är  b 
ningen 


kuggbredden  får  man  sålunda  böjningspåkän- 


ffb  = 


P 

cbm 


(K> 


I- ig.  3.  Köjningskonstanten  för  raka  kuggar  som  funktion  av  kugg- 

talet. 


där  man  kan  visa,  att  det  exakta  uttrycket  för  c  är 


(k  +  2)  (3*  —  7)2  sin3 

2 

C  = -  - 

90/^13  -b  2(3/!’ — 7)  sin2 

Med  P  betecknar  jag  som  vanligt  periferikratten  i  del¬ 
nings  cirkel» 

c  närmar  sig  asymptotiskt  ett  gränsvärde  för  k  =  oc. 
Detta  värde  kan  man  lätt  finna,  då  ju  kugghjulet  för 
k  =  c o  övergår  till  kuggstång.  Således 


o)  +  cot 
3 

130 


4* 


Fig.  2.  Ingreppskonstanten  som  funktion  av  kuggtalet. 


Man  bör  lägga  märke  till,  att  om  kuggen  är  under- 

skuren,  d.  v.  s.  om  k  <  .  >  ,  borttalla  de  båda 

3(1  —  sm  (i) 

a 

sista  termerna  i  uttrycket  för 


c  och  a  finnas  upptagna  i  nedanstående  tabell  samt 
2 


i  fig-  3- 


fl  —  6o° 

fl  =  68°  fl  =  75° 

k  « 

2 

a  a 

c  2  c  2 

c 

Grad.  Rad. 

Grad.  Rad.  Grad.  Rad. 

IO  I  I°52',42  0,20695 

0,02216  9°5  5', 33  0,17318  0,0157  9  7 ',47  0>'5925 

0,0134 

20  7°|8,>8  0,12764 

0,0414  5°3^  >i  0,09660  0,0243  4  44  ,22  0,08268 

0,0178 

4°  3°5^,,°  0,06863 

0,0532  3°I4',i5  0,05647  0,0360  2 °32  ,6  0,04439 

0,0224 

100  i°37',42io, 02834 

0,0594  (;I022, ,5  0,02400  0,0428  I°9  , 87  0, c 2032 

0,0308 

200  o°49',3  0,01429 

0,0616  O^F, 84  0,01217!  0,0448  p035  ,7I10,0IO39 

0,0326 

300  0°32',8  jo, 00954 

0,0623  !o°27,,9  jo, 00812  0,0451  0°24  , 27 ^0,00699 

0,0342 

Vid  böjningsberäkningen  har  man  även  att  taga  hänsyn 
till  hur  många  kuggar  som  äro  i  ingrepp. 

För  att  minst  en  kugg  städse  skall  vara  i  ingrepp,  for¬ 
dras  att 

**  <  ^  +  91  —  &2<t  . (9) 

och  för  att  minst  nk  kuggar  städse  skola  vara  i  ingrepp, 
fordras  att 


2  71  nk 


■  <  +  b»! 


«t  < 


2  7T\nk  +  1) 


(10) 
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Man  kan  visa  att 

u  ■  9ik  T 

ft.  =  are  sm  - — - - — 

kx  +  2 


2  sin  ft 


och 


= 


och 


VL£xt' 

hx  sin  ft 


— — - )  —  i  —  aretg 


Y  sin2  ft  +  ^cos  ft 

✓5 


+_  2 
sin  ft 


0*  = 


o  2 

cos  ft  —  -~— 
*i 


sin  /? 


aretg 


cos  /?  — 


2?»* 


sin  /? 


Det  är  visserligen  rätt  besvärligt  att  beräkna  uttrycken 
för  9X  och  9.2,  särskilt  som  desamma  måste  beräknas 
med  rätt  stor  noggrannhet,  eftersom  det  ofta  är  frågan 
om  små  kvantiteter.  Det  är  dock  av  vikt  att  veta,  att 
åtminstone  villkoret  (9)  är  satisfierat.  Skulle  det  nämligen 

2  TC 

inträffa,  att  —  >  $x  +  0\  —  f92,  uppstå  mer  eller  mindre 
k\ 

svåra  stötar  mellan  kuggarna,  då  de  lämna  ingreppet, 
vilket  dels  förorsakar  en  synnerligen  bullrande  gång  och 
dels  en  hastig  förslitning. 

2  ~nk 


För 


<»1  +  0! 


92  har  man  teoretiskt  sett  rät¬ 


tighet  att  i  ekv.  (8)  insätta  i  stället  för  P  approx.  —  och 

*k 

således 

P 

<*b  =  — 7- . Sa) 

cnkbm 

Man  måste  dock  ihågkomma,  att  nk  oftast  måste  min¬ 
skas  på  grund  av  att  kuggarna  ej  alltid  äro  noggrant 
skurna  eller  hjulen  exakt  monterade.  Ävenledes  måste 
en  viss  marginal  lämnas  för  slitning. 

Det  är  emellertid  ej  tillräckligt,  att  kuggarna  hålla  för 
böjning.  Yttrycket  kuggarna  emellan  får  ej  heller  vara 
för  stort,  enär  kuggarna  då  snart  slitas  ut.  Man  kan 
tänka  sig  slitningsfenomenet  uppdelat  i  två  moment.  Slit¬ 
ning  på  grund  av  glianing  och  slitning  på  grund  av  rullning. 

Glidslitning  förefinnes  alltid  mer  eller  mindre;  rullslit- 
ning  däremot  endast  om  tryckspänningen  emellan  kug¬ 
garna  överstiger  materialets  utmattningsgräns  för  tryck. 
Målet  är  sålunda:  ringa  glidning  och  måttligt  kuggtryck. 

För  att  beräkna  yttrycket  mellan  kuggarna,  måste  man 
känna  krökningsradierna  vid  beröringsgeneratrisen.  Beteck¬ 
nas  dessa  med  rx  och  r2,  har  man  enligt  Hertz  den  maxi¬ 
mala  tryckspänningen 


,  (11) 


där  de  i  hållfasthetsläran  vanliga  beteckningarna  användts, 
och  där  Pt  betyder  totala  tryckkomposanten  i  normalens 
riktning. 

Vid  evolventkugghjul  har  man  som  bekant  denna  kraft 
konstant  utefter  hela  kuggens  yta 

T> 

Pt  = 


sin  ft' 

Jag  sätter  sålunda: 

=  C 

V  brxr% 


+  r*) 


sin  ft' 


(12) 


där 


C  = 


m. 


+  «9  (  1 - - 


m « 


För  stål  är 


och 


Således 


*1  =  «2  = 


Wj  =  m  2  ■  = 


2  150  000 


1  o 

3  ’ 


tf//i 


= 6,2  n/ 


P(ri  +  r$) 


brxr2  sin/? . 

Det  är  ju  en  länge  känd  sak,  att  man  i  verkligheten 
ej  erhåller  så  höga  värden  på  n //max,  som  Hertz’  formel 
angiver.  För  att  pointera  detta  har  jag  åsatt  a  ett  II. 

Mångfaldiga  experiment  hava  dock  till  fullo  ådagalagt, 
att  formelns  struktur  är  riktig.  Erfarenheten  får  sedan 
avgöra,  vilken  storlek,  som  <7//max  får  uppnå  utan  fara 
för  för  stor  slitning  eller  rent  av  för  krossning  mellan 
kuggarna. 

I  punkterna  C  och  E  har  tydligen  krökningsradierna 
för  hjul  (1)  sitt  minsta  resp.  största  värde. 

Man  kan,  som  lätt  inses,  sätta 


och 


rl  min 


1  max 


=  rld  cos  ft  Jg  | 

=  r\d  COS  ft  -\-  Sx\ . (I4 


f  1  min  —  COS  ft  - 


.(15) 


r2  max  • —  }  2 d  COS  ft  \ 

Som  man  genast  ser  av  fig.  1  är  r,  -f  r2  konstant 
rl  +  r2  =  (rld  +  r2d)  cos  ft  =  cr  cos  ft . (16) 

1  detta  fall  har  V/ - 1 - sitt  minsta  värde  för  rx  ■=r2. 

*  r\  r2 

Man  kan  alltså  vid  en  given  kuggväxel  sätta 


C*H  max  — 


\Jr[cr  cos  ft  —  r)  ig  ft 


•  (17) 


där  r  fluktuerar  mellan  rmax  och  rm!n. 

Om  vi  fastslå,  att  rld  är  det  minsta  hjulets  delnings- 
radie,  får  man  som  synes  av  efterföljande  exempel  det 
största  värdet  på  i  punkten  E,  d.  v.  s.  nära  det 

lilla  hjulets  kuggfot  och  vid  det  stora  hjulets  kuggtopp. 

Insättes  i  ekv.  (13)  värdena  på  rlmin  och  rtmsuL,  får  man 


=  612  v/— 

V  (rld  cos 


G  H  max  — 

irxd  +  r2d)P 


_ '•  fx8) 

ldcosft  —  s2)  (r2dcosft  +  S2)  b  .  ig  ft  .  nk 

Nöjer  man  sig  med  att  bestämma  trycket  i  punkten 
D,  vilket  i  allmänhet  ligger  mycket  nära  medeltrycket, 
får  man 


G H  max  —  867 


✓ 


(rid  +  r2d)  P 
rldr2d  sin  2  ft.~6.  n k’ 


och  om  man  inför  utväxlingsförhållandet 


<Jh 


max 


=  86, 

V  u 


rjd 
ri  d 


■  .  .  (19) 

«  (*  >  O 

.  .  .  (20) 


rxdb  sin  2ft  •  n 

Betecknas  vidare  kuggväxelns  hkr-tal  vid  1  000  varv/min 
å  lilla  hjulet  med  N,  får  man  ju 

225  N 


P  = 


nrxd 
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och  efter  insättning  i  ek  v.  (20) 


—  cos  /9 


A7—  1,85  I  O- 8  •  <7  J/  nl  a  x  f\d  • 


u 


«+ 1 


^  s  i  n  2  /9  •  «  *. .  .  .  ( 2 1 ) 


1 00/i 

sin  /9 


(23) 


Om  speciellt  de  båda  hjulen  äro  lika  stora,  får  man 


Eftersom  sin  2/9  har  sitt  maximivärde  för  p  =  450,  har 
även  N  här  sitt  max.  På  grund  av  andra  förhållanden 


1  ,  ?k  |  1 

=  '  -  ‘  +  r  +  ?  i 


I  O  O/i 

■  (23a) 


K(pkk  k 

Denna  funktion  återfinnes  i  fig.  4.  Man  ser  därutav, 
att  Byk  avtager,  ju  mindre  man  väljer  /9. 

Som  exempel  vill  jag  taga  en  kuggväxel  av  seghärdat 
stål  med  m  «=  3;  ky  =  50;  /f,  =  150;  rul  =75  mm  och 
=  225  mm. 

För  ft  —  6o°  får  man  c  =  0,0555. 

Vidare  är 

^  7°4°';  #1  =  i4°io';  f92^4°, 

v  nx  +  s1  —  a2  ,8°. 

Nu  är 

2K  o  r- 

//*  -3-  14  ,1  tor  nk  --2. 


Ur  ekv.  (21)  får  man  med  <7//max  =  3  500  kg/cm2 

N 

-7  =  1 7 ,  s , 


Fig.  4.'  ^Procentuella  friktionsförluster  som  funktion /iv  kuggtalet.  oc^  ur  (22)  ävenledes 


bör  man  dock  ej  välja  ingreppsvinkeln  så  låg.  Insätter 
man  emellertid  i  ekv.  (8  a)  värdet  å  N,  får  man  böjnings- 
ekvationen  under  formen 

N=  o, 01  4  cnk  •  mrxdb  •  Ob . (22) 

Man  ser  sålunda,  att  det  ej  är  tillräckligt  att  endast 
beräkna  kuggarna  för  böjning  enligt  (22)  samt  att  fastslå 

P 

ett  visst  värde  på  — .  Detta  är  den  metod,  man  finner 

b 

använd  i  handböcker  för  maskinelement.  Av  ekv.  (16) 

P 

framgår  nämligen,  att  —  e)  är  en  konstant,  utan  att  den- 

b 

samma  starkt  varierar  med  hjulens  radier.  Man  måste  därför 
tillse,  att  N  satisfierar  både  ekv.  (21)  och  ekv.  (22).  Ur 
ekv.  (21)  bestämmer  man  exempelvis  först  rld  och  b,  var¬ 
efter  ekv.  (22)  ger  värdet  å  modulen  m. 

Kuggfriktionen  för  glidning  kan  lätt  bestämmas  med  till¬ 
hjälp  av  ekv.  för  evolventens  bågländ 


Qä  17,5  för  —  500  kg/cm2. 
b 


Ekv.  (17)  ger 

^7/  max  — 


30  OOO 


För  /9  =  6o°  är  <7//max  = 


Vri(3°  cos /9  —  rx)  tg/9 
2  2  800 


\AiU5  ~ri) 

med  ij  max  =  4>32  och  1  x  rajn  -  3 » 1  ö 5 • 

15  5°° 


För  ft  =  750  är  aH 

llied  /  j  max 


0i(7,77  —  rx). 
2,90  Och  /  j  m;n  —  0 > 8 7  5 . 


I  fig.  5  har  jag  beräknat  <7//max  efter  kuggens  ingrepps- 
längd  för  p  =  750  och  p  =  6o°,  Man  ser  av  bilden  i 


S, 


2 


’HMAA 

5000 


2  r„. 


och  under  förutsättning,  att  man  definierar  friktionskoef- 
ficienten  som  förhållandet  mellan  friktionskraften  och  totala 
kuggtrycket.  Man  anser  härvid  således,  att  friktionskoef- 
ficienten  är  oberoende  av  yttrycket  <77/max,  vilket  dock  i 
verkligheten  ej  är  fallet.  Man  erhåller  likväl  ett  använd¬ 
bart  resultat,  emedan  man  ju  kan  antaga  ett  medelvärde 
på  friktionskoefficienten  /i. 

Man  kan  således  visa,  att  den  procentuella  friktions- 
förlusten  för  glidning: 


2  OOO 


-/*  = 


1  / 


rx /  2 sxr2d  cos  P  —  sj*  r. 


r\d  V2d 

_  2Strld  cos  p  —  J22 

rld 

eller  uttryckt  i  kuggantalen 


+ 

10  O/i 


2 1 


r*d* 


r2d 


\ 

\ 

\ 

7 

\ 

\ 

V 

v 

- 

75 

0 

or- 

0 

/t. 

■« 

Jk 

A 

ju 

tT 

e>< 

Si 

uV 

Al 

et 

1 

r 

«xv 

i* 

PSH 

tT 

a 

C 

0» 

C 

«M 

\t% 

T< 

s 

ro 

H 

* 

A» 

A 

V 

jM 

q* 

t,' 

-V 

M 

rt 

T 

L 

L 

2  sin  p  (jj  +  j2) 


e/4  = 


J  (I  +  <P%J?)  +  J  O  +  9lk 2)  -I-  2 
_  *2 

<P\k  +  <Ptk 


o  •  2  a  *  e 

Fig.  5.  Hertz/ska  trycket  längs  kuggens  ingreppsyla  som  funktion 

av  ingreppsradien. 

fråga  mycket  åskådligt,  hur  yttrycket  från  noll  plötsligt 
stiger  upp  till  ett  högt  värde  för  att  sedan  åter  falla  ned 
till  noll,  då  ingreppet  slutat.  Fenomenet  är  tydligen  fullt 
identiskt  med  en  slagpåkänning ,  varför  man  måste  förmoda. 
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att  en  växel  med  raka  kuggar  aldrig  kan  arbeta  tyst,  samt 
att  bullret  måste  i  ganska  hög  grad  tilltaga  med  belast¬ 
ningen. 

Vid  spiralhjul  eller  vinkelkugghjul  ligger  kontaktlinjen 
ej  längre  efter  en  generatris.  Densamma  löper  i  stället 


Fig.  6.  Visande  ingreppen  (kontaktlinjerna)  vid  ett  spiralhjul. 

från  kuggfoten  i  sned  riktning  upp  till  kuggtoppen.  I 
tig.  6  har  jag  inritat  densamma.  I  detta  fall  har  man 
som  synes  ej  längre  en  ä  två  kontaktlinjer  utan  en  mång¬ 
fald  dylika.  De  ligga  mellan  de  båda  parallella  linjerna, 
vilka  indikera  ingreppsbågen.  Allt  eftersom  hjulen  vrida 
sig,  vandra  kontaktlinjerna  utefter  kuggarna  i  axiell  rikt¬ 
ning  (vid  raka  kuggar  i  radiell  riktning). 

En  del  fördelar  hos  spiralhjulen  kan  man  genast  angiva. 
De  på  kuggarna  verkande  böjande  krafterna  hava  sin 
resultant  på  kuggmitten  (vid  rak  kugg  i  toppen).  Vidare 
åverkas  kuggen  endast  på  en  ringa  del  av  sin  längd. 
Den  icke  åverkade  delen  stöder  eller  stagar  upp  kug¬ 
gen  synnerligen  effektivt.  En  annan  framträdande  egen¬ 
skap  är  vidare  den,  att  kontaktlinjen  successivt  vandrar 
in  på  kuggen.  (Vid  rak  kugg  kommer  kontaktlinjen  på 
en  gång  över  hela  kuggens  bredd.)  Den  sneda  kuggen 
arbetar  sålunda  utan  den  förut  omnämnda  bullersamma 
slagverkan.  Erfarenheten  bestyrker  även  detta  till  fullo. 

Vid  den  teoretiska  behandlingen  av  problemet  börjar 
jag  med  att  taga  reda  på  kontaktlinjens  eller  rättare  summa 
kontaktlinjers  längd.  En  kontaktlinje  (se  fig.  i)  utgöres 
tydligen  av  skärningen  mellan  planet  y  =  r£  och  skruv¬ 
ytan.  Den  ligger  sålunda  parallellt  med  xs-planet,  och 
dess  projektion  häri  har  till  ekvation  igenom  insättning 
av  y  =  rg  i  ekv.  (5) 

—  u0  +  aretg  +  aretg  ‘  =  T  (x  +  5  tg  p) 

A  ’s  1  g 

eller 

x  =  —£tg<p  +  rg.  ^  j . (24) 

Detta  är  som  synes  en  rät  linje,  som  på  a-axeln  av¬ 
skär  stycket  rg  —  //0^ ,  och  som  med  £-axelns  negativa 
riktning  bildar  vinkeln  <p. 

Att  kontaktlinjen  är  en  rät  linje,  kunde  man  ju  sluta 
sig  till  redan  av  det  faktum,  att  densamma  är  belägen 
både  på  en  vänstergängad  och  en  högergängad  skruvyta 
samt  dessutom  i  ett  plan.  Linjen  saknar  sålunda  både 
krökning  och  torsion  och  måste  därför  vara  rätlinig.  Läng¬ 
den  av  en  kontaktlinje  fås  sålunda  helt  enkelt 


h  =  05) 

sm  cp 

1 

Trycket  kuggarna  emellan  är  konstant  utefter  kontakt¬ 
linjen  och  dess  resultant: 

P,=  f  . 06) 

nk  sin  p  cos  p 

där  n,.  —  antalet  kontaktlinjer  eller 

b 

»a  =  ,  „  (27) 

/  C0tg<J5 

/  betecknar  här  som  förut  kuggdelningen  efter  delnings- 
cirkeln. 

Som  lätt  inses  blir  kuggens  höjd  ej  längre  13/6  m  utan 
i  stället  13/(.  m  cos  cp.  Man  brukar  benämna  normalmodulen 


mn  —  m  cos  cp . (28) 

Normalmodulen  håller  man  i  allmänhet  oförändrad, 
emedan  detta  ju  är  modulen  hos  skärverktyget,  och  då 
detsamma  är  ganska  dyrbart,  måste  kuggstandardiseringen 
rätta  sig  härefter.  Detta  förgriper  ej  heller  på  något  sätt 
kuggens  goda  egenskaper. 

E11  del  förut  härledda  formler  bliva  härigenom  något 
modifierade.  Man  får  exempelvis: 


2  cos  <p\ 


—  sin2  /? 


cos  /9 


=  p  k  ’  COS  cp 


(29) 


COS  *p 

Ekvation  (25)  kan  således  skrivas 

h  =  m (?  1*  +  <p_*k )  cotg  p . (25  a) 

COS  if  cos  <p 

Den  förut  för  pk  uträknade  tabellen  kan  sålunda  även 

,  •  * 

här  användas,  blott  man  i  stället  för  k  insätter 

cos  p 

Det  spec.  yttrycket  längs  en  kontaktlinje  kan  erhållas 
på  så  sätt,  att  man  ersätter  kuggytorna  i  dess  närhet  med 
de  båda  sneda  oseulerande  konerna.  Dessa  äro  i  detta 
fall  stympade  och  med  topparna  vända  ät  olika  håll  och 

med  radierna  och  _  n’"b ;  radierna  ligga  i  planen 

cos  p  cos  p 

vinkelrät  mot  kuggarna,  d.  v.  s.  i  normalplanet  och  i 
samma  riktning  som  tryckresultanten. 

Yttrycket  torde  på  grund  av  kuggtopparnas  töjning  vara 
praktiskt  taget  konstant  efter  hela  kontaktlinjen,  och  kan 
man  därför  ersätta  kontaktkonerna  med  cylindrar  med 


radierna  — —  cos  8  och  — cos  B. 
cos  p  cos  p 

Den  Hertz’ska  ekvationen  (13)  låter  således  använda  sig 
även  här  och  antager  efter  insättning  av  resp.  ovan  fram- 
deducerade  värden  å  de  ingående  storheterna  följande 
form  (för  stål) 


<*n 


86  7  \/ +  ■ 

'  ^  ‘  L  d  '  *  2d  lp  ik 


Ti 


(30) 


lp  +  <p  }  sm  2(4 

cos  <p  cos  tp 

Benämnes  talstorheten  under  rotmärket  fk,  är  exempelvis 


för  kx 


Å\,  =  x 


och  för  a 

r 


för  [4  =  6o° 
»  ft  =  68° 

»  fi  =  75° 

40°;  kx  =  20; 
för  y9  =  6o° 

»  y9  —  68° 
»  /?  =  750 


fk  =  °,9*; 
fk  ^0,84; 
fk  =  0,81 ; 
k.t  —  60; 
fk  =  0,97 ; 

fk  =  °»95 ; 
fk  =  1,02. 
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l’å  det  omräde,  som  man  inom  praktiska  livet  mest 
rör  sig,  är  således  /*  tämligen  konstant,  varför  man  kan 
ersätta  formel  (30)  med 


G H  max 


Q  i  /l\r\d  +  rid) 

—  85°  \j  , 

v  0  •  rl(i  •  r3l. 


(3  O 


eller  om  man  i  likhet  med  ekv.  (21)  insätter  hästkraft- 
talet  vid  1  000  varv  min.  N  och  utväxlingsförhållandet  u 


■  (32) 


För  beräkning  av  böjningspåkänningarna  är  man  nöd¬ 
sakad  att  tillgripa  mer  eller  mindre  approximativa  metoder 
och  antaganden,  emedan  en  exakt  lösning  är  opraktisk 
eller  rent  av  matematiskt  omöjlig.  Man  kan  dock  välja 
sina  antaganden  så,  att  man  under  alla  förhållanden  är 
på  säkra  sidan. 

Antager  man  sålunda  först,  att  kuggarnas  längd  ej  är 
större  än  själva  kontaktlinjerna,  får  man  genom  använ¬ 
dandet  av  de  förut  angivna  värdena  på  kugghöjd  och 
kuggbredd 


r 

cs  ■  b  ■  mn 


(33) 


eller 


N  —  0,014  cs?nnrldbo,„ 


(33  a) 


där 


cos 


2  2. 


+  ph;)  (drs-j) sin  t" 

'  COS  (f  COS  <p  v  i  u  /  ■ 

70 7V 


•  •  •  (34) 


Vid  beräkning  av  —  användes  samma  formel  som  för 

2 

o.  k 

blott  man  ihågkommer  att  i  stället  för  k  insätta 

2  COS  p 

Man  ser  nu  emellertid,  att  ju  större  man  gör  vinkeln  <p, 
desto  längre  bliva  kuggarna  relativt  kontaktlinjen  och  så¬ 
lunda  desto  starkare  bliva  kuggarna  gent  emot  det  beräk¬ 
nade  värdet  (34).  Den  faktor  cv,  som  cs  bör  multipli¬ 
ceras  med,  är  således  en  fuktion  av  p.  Då  emellertid 
p  är  jämförelsevis  konstant  kan  man  anse  även  denna 
faktor  konstant.  Är  p  >•  30°  kan  densamma  uppskattas 
till  c9  ££  1,55. 

Man  får  alltså 


cos 


<pl<p  ik  +  ?j*_) 

'  rnc  //»  ros  in 


C o  = 


cos  <p 


cos  tp 


COS 


? 


7 \  • 

sin 

3/  2 


457T 


•  •  (34  a) 


I  fig-  (7)  har  jag  beräknat  detta  värde  för  p  —  40° 
och  för  3  =  6o°  och  68°. 


I  detta  samband  torde  det  vara  pä  sin  plats  att  påminna 
om,  att  vid  sneda  kuggar  är  ej  frasens  eller  skärverktygels 
basvinkel  kugghjulens  ingreppsvin  kel  såsom  vid  raka  kuggar. 


Dig.  7.  Böjningskonstanten  vid  spiralhjul  som  funktion  av  kuggtalet. 


Det  är  ju  en  lätt  sak  att  påvisa,  att 

tg  /?  =  tg  /9y  •  cos  p, 

där  ftj-  är  den  ifrågavarande  basvinkeln.  Har  man  sålunda 
en  snäckfräs  med  7  5°:s  ingreppsvinkel  och  skär  40°:s  sneda 
kuggar,  få  kugghjulen  en  ingreppsvinkel  av  ~  7o°45'. 

Kuggfriktionen  vid  spiralhjul  finner  man  på  samma  sätt 
som  vid  rak  kugg.  Kallas  här  den  procentuella  förlusten 
ss,  kan  man  visa  att 


E  A- 

COS  (f 

COS  Cp 

t 


(35) 


£■  jk  bestämmes  ur  ekv.  (23)  genom  att  i  stället  för 

COS  tp 

J  .  ..  k 

k  insatta 

cos  p 

Vid  fullständigt  inneslutna  växlar  har  man  även  att 
taga  hänsyn  till  växlarnas  uppvärmning.  Gå  exempelvis 
växlarna  delvis  i  olja,  måste  vattenkylning  eller  annan 
konstgjord  kylning  anordnas,  såvida 


F, 


watt 

j -  >  0,04, 

A  k 


(36) 


där  T^vatt  =  summa  förluster  i  växeln  i  Watt  och  Ak  kugg- 
växelkåpans  area  i  cm2. 

Till  slut  vill  jag  endast  göra  den  anmärkningen,  att 
ett  kugghjuls  verkningssätt  är  sådant,  att  det  betingar  en 
noggrann  tillverkning  och  ett  noggrant  montage  för  att 
dess  goda  egenskaper  skola  komma  fullt  till  heders.  Man 
får  hoppas,  att  de  numera  ganska  billiga  maskinskurna 
spiralhjulen  allt  mer  skola  uttränga  de  gjutna  skrällande 
oting  till  kugghjul,  man  ibland  har  det  tvivelaktiga  nöjet 
att  se  i  gamla  valsverk  och  kvarnar  etc. 


OLJERENINGSSEPARATORER. 

Meddelande  vid  Sv.  Teknologföreningens  avdelning  för  Mekanik  sammanträde  den  23  nov.  1920,  av  civilingenjör  Fk.  Ber  rm  i.ius. 


Den  av  krigets  verkningar,  som  mest  direkt  gör  sig  märk¬ 
bar  för  oss  alla,  är  väl  penningens  sjunkande  värde,  som  när¬ 
mast  tar  sig  uttryck  i  starkt  stegrade  eulietspris  på  alla  förnö¬ 
denheter.  För  närvarande  kan  väl  medelpriset  på  de  flesta 
förbrukningsartiklar  angivas  till  ungefär  2,5 — 3  gånger  priset 
vid  midten  av  år  1914.  Undantag  härifrån  göra  i  första  hand 
allt  vad  brännmaterial  heter,  men  även  smörjmedel  hålla  sig 
i  ganska  högt  prisläge.  Oljeprisen  visa  sedan  1914  en  jämn 
stegring  till  senare  delen  av  år  1918,  då  höjdpunkten  nåddes, 
därefter  sjunker  kurvan  till  hösten  1919  för  att  återigen  stiga 


och  är  fortfarande  i  stigande  med  priser,  som  äro  ungefär  de 
4-dubbla  mot  1914.  Vi  ha  sålunda  redan  nu  våra  oljekostna- 
der  relativt  högre  än  före  kriget,  och  efter  allt  att  döma  gå 
vi  mot  högre  och  icke  lägre  priser.  Världens  kända  oljetill- 
gångar  äro  ganska  begränsade  och  med  den  utveckling,  mo¬ 
torismen  har  tagit,  kan  man  nog  säga,  att  efterfrågan  blir 
större  än  tillgången,  och  att  den  tidpunkt  icke  är  så  långt 
borta,  då  den  frågan  allvarligt  får  tagas  upp  till  behandling: 
»Huru  skall  världens  oljebehov  tillfredsställas?» 

För  att  kunna  hålla  utgifterna  för  oljeförbrukningen  inom 


38 


TEKNISK  TIDSK'RIFT 


9  FEBR.  1921 


måttliga  gränser  och  samtidigt  spara  på  oljan  har  ju  sedan 
länge  användts  åtskilliga  metoder,  gående  ut  på  att  kunna  rena 
den  en  gång  använda  oljan  för  att  åter  igen  göra  den  lämp¬ 
lig  för  sitt  ändamål. 

Föroreningarna  i  oljan  bestå  i  allmänhet  av  fina  metall 
partiklar,  kommande  från  lagren,  damm  och  smuts,  som  kom 
mer  utifrån,  samt  vida¬ 
re  gjutsand  o.  d.,  här¬ 
rörande  från  i  pjutgod- 
set  ingjutna  oljekaua- 
ler.  Dessutom  är  en  stor 
del  av  demodernakraft- 
maskinerna  konstruera¬ 
de  för  vattenkylning  av 
sina  lager,  vilket  gör, 
att  oljan  från  sådana 
maskiner  genom  läck. 
ning  blir  vattenblandad. 

Reningsproblemet  blir 
alltså  att  avskilja  dels 
uppslammade  fasta  par¬ 
tiklar  och  dels  inblan¬ 
dat  vatten. 

De  apparater,  som 
användts  härför  variera 
ju  ganska  mycket  allt 
efter  oljornas  och  de 
till  användning  kom¬ 
mande  metodernas  be¬ 
skaffenhet,  men  alla  de 
olika  reningsapparater- 
na  kunna  hänföras  till 
följande  fem  grupper: 

1.  Apparater  så  gjor¬ 
da,  att  oljan  får  stå  i 
ett  kärl,  vari  de  olika 
ämnena  genom  själv¬ 
separering  skiljas  åt 
med  eller  utan  upp¬ 
värmning. 

2.  Sådana  apparater, 
där  skiljandet  sker  ge¬ 
nom  filtrering  och  själv¬ 
separering  i  flera  kärl 
i  följd. 

3.  Sådana  apparater, 
i  vilka  oljan  passerar 
kokande  vatten  och  in¬ 
gen  vidare  kemisk  pro¬ 
cess  företages. 

4.  Apparater  så  an¬ 
ordnade,  att  oljan  upp¬ 
värmes  med  varmt  vat¬ 
ten  ochdärefterbehand- 
las  på  kemisk  väg. 

5.  Apparater,  som  re¬ 
na  oljan  genom  centri- 
fugalseparering,  s.  k. 
oljeseparatorer. 

Av  dessa  metoderäro 
de  fyra  första  använda  Bj 

sedan  lång  tid,  under 
det  att  den  sista  s.  k. 

Alfa-Laval  metoden  är 
av  ganska  sen  dato,  en¬ 
dast  ett  par  år  gammal. 

På  grund  av  dess  stora 
företräden  gentemot  de 
äldre  metoderna  har 
jag  tänkt,  att  en  be¬ 
skrivning  av  den  använda  separatorn  och  någia  av  dess  an¬ 
vändningsområden  skulle  kunna  vara  av  intresse. 

De  äldre  metoderna  kräva  för  att  bliva  effektiva  ganska 
stora  kärl,  d.  v.  s.  taga  stort  utrymme,  men  framförallt  fordra 
de,  att  kärlen  stå  stilla.  Det  är  sålunda  ett  stort  område,  på 
vilket  de  praktiskt  taget  äro  oanvändbara,  nämligen  ombord 
på  fartyg.  Vidare  försiggår  reningen  i  en  oljeseparator  mycket 


Fig.  1.  Sektion  av  oljeren 


snabbare  än  vid  de  övriga  metoderna,  vilket  gör,  att  man  kan 
ha  mycket  mindre  kvantitet  olja  ute  i  förbrukning.  Dess¬ 
utom  lämnar  centrifugalsepareringen  en  betydligt  bättre  pro¬ 
dukt  än  de  övriga  och  inga  bottensatser,  innehållande  stora 
mängder  olja  behöva  kastas  bort. 

De  nämnda  fördelarna  ha  gjort,  att  Alfa-Laval  metoden 

snabbt  fått  stor  använd¬ 
ning. 

Alfa-Laval  renings- 
separatorerna  tillverkas 
för  närvarande  i  tre  stor¬ 
lekar,  av  vilka  de  två 
mindre  kunna  drivas 
för  hand,  under  det  att 
den  6törsta  är  avsedd 
endast  för  maskindrift. 
De  två  mindre  kunna 
även  apteras  för  såväl 
elektrisk  drift  medelst 
småelektromotorer  som 
för  maskindrift  från  en 
huvudaxel  medelst  en 
på  en  mellanplatta  pla¬ 
cerad  utväxling. 

Den  allmänna  anord¬ 
ningen  framgår  av  fig. 
1.  Drivmekanistnen  är 
inbyggd  i  ett  gjutjärns- 
stativ.  Kraften  överfö¬ 
res  genom  en  rem  till 
två  på  skruvhjulsaxeln 
(Ex)  sittande  remskivor, 
av  vilka  den  ena  är  en 
vanlig  nollskivaoch den 
andra  genom  en  spärr¬ 
mekanism  förbunden 
med  en  på  axeln  fast¬ 
sittande  spärrbricka  0). 
Denna  anordning  har 
måst  vidtagas,  för-  att 
en  eventuellt  förekom¬ 
mande  ojämnhet  i  driv¬ 
kraften  icke  skall  verka 
störande  på  kulans  gång. 
Skulle  nämligen  driv- 
remmen  sakta,  bibehål¬ 
ler  kulan  ändåsin  hastig¬ 
het  genom  sin  stora  le¬ 
vande  kraft  och  skulle 
sålunda  verka  drivande 
på  dri  vmekanismen,  om 
icke  ett  spärr  vore  in¬ 
lagt.  Kraften  överföres 
vidare  genom  skruvhju¬ 
let  (Z>, )  och  snäckskru- 
ven  (m)  till  kulspindeln 
Ul  (A),  som  uppbär  själva 

6,  kulan.  Snäckskruven  är 

cx  lagrad  i  tvenne  metall¬ 
bi  bussningar  ( l  och  n), 

och  det  axiella  trycket 
upptages  av  en  under¬ 
dubb  ( q\  som  är  ställ¬ 
bar  i  höjdled  och  som 
har  2  st.  trissor,  mot 
vilka  dubbspetsen  (/>) 
löper.  Kulspindeln  är 

Air  T  ,  .  ,r/~,  medelst  sin  nedre  sfä- 

mgsseparatorn  Alfa-Laval  AVO.  .  ,  ...  ....  , 

riska  anda  rörligt  lag¬ 
rad  i  en  på  snäckskru¬ 
ven  sittande  kona  (0,  som  är  utbildad  som  bromsskiva. 
Högre  upp  löper  den  i  ett  halslager  (Z),  försett  med  en 
tredelad  halslagermetall  (A/)  av  fosforbrons,  som  är  medelst 
starka  spiralfjädrar  fasthållen  i  ett  i  stativet  fastskruvat  fjä¬ 
derhus.  Genom  denna  fjädrande  anordning  upptagas  de  små 
vibrationer,  som  kunna  uppstå  genom  att  kulan  genom  nå¬ 
got  ojämn  slamavsättning  icke  blir  fullt  utbalanserad.  Övre 
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äudau  av  kulspindelu  är  slipad  till  en  sfärisk  yta,  mot  vilken 
en  i  kulan  insatt  medbringarpropp  vilar.  Själva  medbringnin- 
gen  åstadkommes  medelst  en  bladformad  medbringare,  som 
ingriper  i  ett  spår  i  kulspindeln.  Smörjuingen  av  hela  meka¬ 
nismen  sker  från  en  droppsmörjskopp  (/'),  som  ständigt  förser 
det  mest  ansträngda  lagret  med  ny  olja.  Denna  passerar  se¬ 
dan  genom  övre  bussuingen  och  ned  mot  skruvhjulet,  samlas 
så  i  botten  på  stativet  och  kastas  därifrån  av  skruvhjulet  upp 
mot  stativväggarna,  där  en  del  samlas  i  en  ränna,  som  leder 
den  till  skruvhjulsaxelbussningarna,  varifrån  den  åter  går  in  i 
stativet.  En  annan  del 
rinner  från  väggarna  ned 
mot  undre  bussuingen, 
passerar  denna  ned  till 
underdubben  och  bort¬ 
rinner  sedan  genom  ett 
avloppsrör.  Genom  den¬ 
na  anordning  undvikas 
alla  smörj  hål  och  tillför¬ 
säkras  alla  rörliga  delar 
en  god  och  jämn  smörj- 
ning. 

Kulan  är  separatorns 
verksamma  del,  och  skall 
jag  något  senare  åter¬ 
komma  till  dess  konstruk¬ 
tion.  Den  omgives  av  de 
på  stativets  överkant  vi¬ 
lande  blecklocken,  som 
äro  fyrastycken,  detnedre 
s.  k.  underlocket (^),  som 
upptager  det  bortsepa¬ 
rerade  vattnet,  undre  mel- 
lanlocket  (/),  som  upp¬ 
tager  den  färdigsepare- 
rade  oljan,  övre  mellan- 
locket  (e),  som  tjänar  till 
att  mottaga  den  olje- 
blandning,  som  kulan 
event.  ej  kan  taga  emot, 
samt  slutligen  regulator¬ 
locket  (c),  som  tjänar  till 
att  mottaga  den  osepa¬ 
rerade  oljan  och  genom 
en  regulatorpip  ( h )  ned¬ 
föra  den  i  kulan.  I  re¬ 
gulatorkoppen  är  inlagd 
en  sil  (d)  för  att  upp¬ 
fånga  möjligen  medföl¬ 
jande  grövre  partiklar. 

Jag  nämnde  tidigare, 
att  vid  oljerening  skulle 
avskiljas  såväl  uppslam¬ 
made  fasta  partiklar  som 
vatten.  Beroende  på,  hu¬ 
ruvida  det  ena  eller  an¬ 
dra  är  huvudmålet,  är 
kulan  något  olika  utförd. 

Den  är  i  förra  fallet  för¬ 
sedd  med  en  s.  k.  över¬ 
plåt  utan  hals,  som  visas 
å  höger  sida  i  fig.  i  och 
i  senare  fallet  med  över¬ 
plåt  med  hals,  som  visas 
å  vänster  sida  ifig.  i.  Ma¬ 
skinerna  levereras  med 
båda  slagen  överplåtar, 
så  att  man  kan  lägga  in  den  ena  eller  andra  efter  behov. 

Det  är  ju  klart,  att,  om  det  gäller  att  utseparera  vattnet,  ev. 
medföljande  fasta  partiklar  även  bliva  avskilda  och  stanna  i 
kulan,  men  skulle  procenten  av  uppslammade  fasta  partiklar 
vara  ganska  stor,  är  det  bäst  att  först  företaga  en  separering 
med  överplåt  utan  hals,  då  de  fasta  ämnena  avskiljas,  och  där¬ 
efter  göra  om  den  med  överplåteu  med  hals  inlagd,  då  man 
får  vattnet  avskilt. 

Kulan  består  av  en  nedre  ytterst  kraftigt  dimensionerad  del, 
kulkroppen  (/),  en  mot  denna  passande  övre  konisk  del,  huven 


(B),  som  fasthålles  mot  kulkroppen  av  en  huvring  (6’).  Tät 
ningen  mellan  huven  och  kulkroppen  åstadkommes  genom  en. 
i  ett  spår  inlagd  gummiring,  som  av  ceutrifugalkrafteu  pressas 
ut  i  springan.  Kulan  roterar  vid  de  större  maskinerna  med 
c;a  6  ooo  varv  per  min.  och  vid  de  mindre  med  c:a  7  000  varv 
per  min. 

I  midten  av  kulan  är  insatt  ett  giutet  fördelniugskors,  som 
nedtill  är  utbildat  till  en  konisk  del,  som  uppbär  plåtsatsen. 
Denna  består  av  ett  antal  tunna  koniska  plåtar  på  ett  avstånd 
från  varandra  av  c:a  0,8  mm.  Detta  mellanrum  åstadkommes 

medelstpåsvetsade  kläm¬ 
mer.  Överst  ligga  de  för¬ 
ut  omtalade  överplåtar¬ 
na.  I  själva  huven  äro 
i  övre  delen  av  huvhal¬ 
sen  upptagna  hål, genom 
vilka  den  renade  oljan 
strömmar  ut  i  undre  mel- 
lanlocket,och  i  den  gröv¬ 
re  cylindriska  delen  är 
ett  gängat  hål,  i  vilket 
olika  regleringsskruvar 
(6’)  för  olika  vätskor  kun¬ 
na  inskruvas.  Dessaskru- 
var  äro  genomborrade 
med  ett  centralt  hål,  ge¬ 
nom  vilket  det  utsepare- 
rade  vattnet  strömmar  ut 
i  underlocket.  På  kul¬ 
kroppens  insida  äro  4  st. 
lister  fastlödda  för  att 
tjänstgöra  som  stöd  för 
plåtsatsen,  vilken  på 
grund  av  den  starka  cen- 
trifugalkraften  annars 
lätt  kunde  deformeras. 

Konstruktionen  av  de 
mindre  tj-perna  är  fullt 
analog  med  den  nu  be¬ 
skrivna  AVO  typen,  med 
undantag  av  att  snäck- 
skruven  och  kulkroppen 
här  bilda  ett  stycke  och 
drivmekanismen  på 
grund  av  handdriften  er¬ 
hållit  något  ändrat  ut¬ 
förande. 

Separeringen  försig¬ 
går  på  följande  sätt:  Den 
oseparerade  vätskan 
kommer  från  regulator- 
pipen  och  passerar  ge¬ 
nom  fördeluiugskorsets 
centrala  del  genom  kana¬ 
ler  i  den  undre  koniska 
delen  av  dess  yttre  peri¬ 
feri,  där  den  dels  går  upp 
genom  4  st.  hål  och  dels 
passerar  under  nedre  kan¬ 
ten.  Genom  centrifugal- 
verkan  slungas  då  först 
de  tyngsta  partiklarna, 
d.  v.  s.  i  vätskan  upp¬ 
slammade  fasta  ämnen, 
ut  mot  kulkroppens  in- 
Alfa-Laval  AVO.  sida,  där  de  bli  liggande, 

och  vidare  uppträder  i 
vätskemassan  ett  särskiljande  mellan  de  specifikt  olika  tunga 
vätskorna,  d.  v.  s.  oljan  och  vattnet.  Denna  separeringsprocess 
utföres  huvudsakligen  i  de  tunna  vätskeskikt,  som  uppstå  mellan 
de  olika  plåtarna,  och  förloppet  blir  då  det,  att  vattnet,  som 
är  det  tyngsta,  slungas  utåt  mot  överliggande  plåts  undersida, 
och  flyter  utåt  mot  kulaus  periferi,  därifrån  det  av  det  ver¬ 
kande  vätsketrycket  pressas  upp  mellan  huvens  undersida  och 
överplåtens  översida  in  mot  centrum  och  utströmmar  slutligen 
genom  den  förut  nämnda  regleringsskruven.  Oljan  däremot 
såsom  specifikt  lättare  håller  sig  inåt  centrum  relativt  vattnet, 


Fig.  2.  Oljereningsseparatorn 
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d.  v.  s  flyter  uppåt  på  underliggande  mellanplåts  översida  in 
mot  fördelningskorset,  där  den  går  upp  genom  gjutna  kanaler, 
uppsamlas  i  överplåteus  hals  och  slungas  ut  genom  ett  hål  i 
dess  övre  del.  Genom  den  ganska  långa  passagen  mellan  plå¬ 
tarna  i  tunna  skikt  blir  separeringen  fullständig. 

Tänker  man  sig,  att  tilloppet  under  separeringens  gång 
plötsligt  avstänges  och  vätskan  i  kulan  kunde  fixeras  i  det 
läge  den  i  avstängningsögonblicket  befinner  sig,  så  skulle  man 
erhålla  en  ringformad  vätskemassa,  ytterst  bestående  av  en 
vattenring,  uppåt  fortsatt  mellan  överplåteu  och  huven  med 
en  vattenkon,  innanför  denna  ringformiga  vattenmassa  ungefär 
omkring  plåtarnas  yttre  kant  och  uppstigningshålen  en  bland- 
ningsvätska,  innehållande  huvudsakligen  en  oseparerad  olje- 
blandning,  och  sedan  längre  in  renare  och  renare  olja,  ända 
tills  man  kommer  till  överplåtens  innersida,  där  ett  tunt  lager 
av  ren  olja  ligger.  I  separatorkulau  skall  råda  statisk  jäm¬ 
vikt  mellan  å  ena  sidan  vattenpelaren  mellan  överplåtens  yttre 
kant  och  regleringsskruvens  inre  yta  och  å  andra  sidan  olje- 
pelaren  mellan  överplåtens  yttre  kant  och  den  inre  oljenivån 
vid  överplåtens  insida.  Ju  specifikt  lättare  oljan  är,  desto  större 
måste  oljepelaren  vara  relativt  vattnet,  d.  v.  s.  desto  större 
måste  nivåskillnaden  mellan  de  båda  vätskeströmningsytorna 
vara.  Detta  åstadkommes  genom  att  i  utströmningshålet  för 
vattnet  insätta  olika  långa  skruvar,  de  längsta  skruvarna  vid 
den  tyngsta  och  de  kortaste  vid  den  lättaste  oljan. 

Separeringen  kan  fortgå  kontinuerligt,  ända  tills  så  mycket 
slam  samlats  i  kulan,  att  det  går  fram  till  överplåtens  yttre 
kant,  då  vattnet  icke  kan  komma  fram  och  således  separering 
icke  heller  äga  rum.  Detta  märks  naturligtvis  på  den  sepa¬ 
rerade  oljan,  men  även  därpå,  att  kulan  icke  kan  taga  emot 
den  inkommande  vätskan,  utan  rinner  denna  då  upp  genom 
fördeluingskorsets  centrala  del  och  ut  i  övre  mellanlocket,  som 
sålunda  tjänstgör  som  ett  slags  skvallerrör.  Separatorn  får 
da  stannas  och  kulan  tömmas  från  de  fasta  partiklarna.  Vid 
separatorns  igångsättande  igen  bör  man  för  att  bilda  mottryck 
mot  oljan  först  fylla  kulan  med  vatten,  eller,  om  det  gäller 
att  skilja  två  oljor  med  olika  specifik  vikt,  med  den  tyngre 
vätskan. 

Skulle  det  gälla  att  endast  avskilja  uppslammade  partiklar, 
utbyter  man  den  i  föregående  beskrivning  förutsatta  överplå¬ 
ten  med  hals  mot  en  överplåt  utan  hals.  Denna  är  försedd 
med  en  gjuten  ring,  som  tätar  mot  huven.  Hela  vätskemäng- 
den  tvingas  da  att  passera  samma  väg  genom  plåtarna  och 
kommer  ut  genom  huvhalsen  i  undre  mel¬ 
lanlocket.  Regleringsskruven,  som  vid  se¬ 
parering  av  vatten  från  olja  tjänstgjorde 
som  utlopp  för  vattnet,  ersättes  då  med 
en  skruvpropp,  varigenom  hålet  igensättes. 

Separatorns  avverkning  är  naturligtvis 
beroende  på  oljans  viskositet  och  vaiierar 
för  den  största  typen  —  AVO  —  mellan  300 
och  1  500  liter  per  timme  samt  för  den 
mindre  —  DO  —  mellan  30  och  150  liter 
per  timme.  De  lägre  talen  gälla  för  tjock¬ 
flytande  olja  och  de  högre  för  motorsprit 
och  bensin. 

Trots  Alfa-Daval  metodens  relativa  ny¬ 
het,  har  den  redan  erhållit  användning  in¬ 
om  de  mest  skilda  områden.  Ett  av  dessa, 
där  den  icke  har  någon  nämnvärd  kon¬ 
kurrens  från  de  gamla  metoderna,  är  om¬ 
bord  på  fartyg,  dels  för  att  rena  smörj¬ 
oljan,  som  användts  i  kuvudmaskinernas 
lager  och  utväxlingar  vid  ångturbiner,  samt 
dels  för  rening  av  brännolja  till  förbrän¬ 
ningsmotorer. 

De  moderna  kraftmaskinerna  äro  ju  kon¬ 
struerade  med  tanke  på  en  synnerligen 
riklig  tillgång  på  olja  i  alla  lager  och  rörliga 
delar.  Härigenom  minskas  friktionen  och 
en  mycket  bättre  verkningsgrad  uppnås, 
samtidigt  som  maskinerna  naturligtvis  slitas  mycket  mindre 
och  faran  för  varmgång  avlägsnas.  Skall  emellertid  ändamålet 
fullt  nas,  så  måste  oljan  hallas  fri  från  såväl  föroreningar  som 
inblandat  vatten.  Särskilt  farligt  är  härvidlag  saltvatten,  som 
ombord  på  oceangående  fartyg  är  oundvikligt.  Alfa  Daval  me¬ 
toden  har  för  rening  av  dessa  smörjoljor  visat  sig  synnerligen 


effektiv  och  numera  äro  reningsseparatorer  installerade  på 
100  tals  av  de  större  oceanångarna.  Amerikanska  marinen  har 
infört  den  på  alla  nybyggnader. 

Även  för  rening  av  brännolja  för  Dieselmotorer  har  Alfa- 
Laval  metoden  visat  sig  synnerligen  lämplig.  Oljepumparna 
för  brännoljan  äro  mycket  känsliga  för  föroreningar  i  oljan, 
och  genom  oljans  separering  har  mycket  större  driftsäkerhet 
uppnåtts. 

Vidare  användes  metoden  med  fördel  för  rening  av  alla 
möjliga  oljor,  t.  ex.  automobiloljor  från  växellådor  och  vevhus, 
smörjoljor  från  alla  möjliga  lager,  oljor,  som  använts  för  smörj- 
ning  av  verktygen  i  revolvrar  och  automater,  spilloljor  av  alle¬ 
handa  slag,  härdoljor  o.  s.  v. 

Ett  område,  som  visat  sig  synnerligen  fördelaktigt,  är  att 
rena  motorsprit,  bensin  och  fotogén  från  alla  för  motorerna 
skadliga  föroreningar. 


FRÅN  VERKSTÄDERNA 


Aktiebolaget  de  Lavals  Ångturbin,  Stockholm. 

Denna  firma  har  under  de  nära  trenne  årtionden,  som  den 
varit  i  verksamhet,  gjort  sig  bekant  såsom  framgångsrik  till¬ 
verkare  av  hastigtgående  maskiner,  varibland  den  Da  valska 
enkelturbinen  med  upptill  40000  varv/min  intager  främsta 
rummet.  Bland  firmans  huvudsakliga  tillverkningar  för  närva¬ 
rande  må  nämnas: 

Ångturbiner,  system  Eaval,  i  storlekar  från  1,5  till  300  hkr, 
Ångturbiner,  system  Laval  Multipel,  i  storlekar  upp  till  25  000 
hkr  för  kondensering,  avtappning  och  mottryck, 
Kugghjulsutväxlade  fartygsångturbiner  i  storlekar  upp  till 
25  000  axelhkr, 

Spiralkuggväxlar  för  alla  effektbelopp  och  översättningar, 
Centrifugalpumpar,  typ  » Zeta »,  för  alla  förekommande  vatten¬ 
mängder  och  uppfordringshöjder, 

Centrifugalfläktar  och  kompressorer,  typ  »Zeta»,  för  alla  kapa¬ 
citeter  och  tryck  intill  8  kg/cm2, 

Elektriska  motorer  och  generatorer  för  alla  strömarter  och 
spänningar, 

Kondensoranläggningar  samt 
Reducerings  ventiler. 


Bland  mera  anmärkningsvärda  leveranser  resp.  order  under 
år  1920  må  följande  anföras: 

20  000  hkrs  kondenseriDgsångturbingenerator  för  K.  Vatten¬ 
fallsstyrelsen, 

7  500  hkrs  d:o  för  Göteborgs  Stads  Elektricitetsverk, 

5  500  hkrs  d:o  för  Malmö  Stads  Elektricitetsverk, 
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3  500  likrs  d:o  för  Norrköpings  Kommunala  Affärsverk, 

3030  kkrs  dubbel  avtappuiugsångturbingenerator  för  Rnso 
A. -B.,  Finland, 

2  200  hkrs  avtappuiugsmottrycksångturbingenerator  för  Skön¬ 
viks  A.  B., 


rer  om  2  200  resp.  1  250  hkr,  60  perioder  samt  3  500  varv/ 
min. 

Bland  fartygsmaskinerier  må  nämnas: 

2  100  axelhkrs  fartygsmaskineri  för  s/s  Atlanterbavet,  Rederi 
A.-S.  Atlauterhavet,  Köpenhamn, 


Fig.  2.  18000  hkrs  Laval-ångturbingenerator  vid  Stockholms  Stads  Elektricitetsverk. 


Firmans  aktiekapital  utgör  f.  n. 
4  800  000  kronor,  varav  4  400  000 
kronor  fördelade  på  preferensaktier 
och  400  000  kronor  på  stamaktier. 


Fig.  3.  Kuggväxel  för  marinturbin,  6  500  hkr,  3  600/450  varv  pr  min. 


tor  Zetapump,  vardera  med  en  kapacitet  av  24000  lit./min. 
vid  en  uppfordringshöjd  av  78,8  m., 

Biåsmaskineri  för  Stora  Kopparbergs  Bergslags  A.-B.,  bestående 
av  tvenne  elektromotor  Zetakompressorer  med  en  kapacitet 
av  820  m3/min.  vid  ett  vattenpelaretryck  av  8  000  mm,  resp 
600  ms/miu.  vid  8  750  mm,  direktkopplade  med  trefasmoto- 


Styrelsen  har  följande  samman¬ 
sättning:  bankdirektör  Carl  Jansson 
(ordf.),  direktör  Arthur  Thiel  (v. 
ordf.),  direktör  Gust.  Edquist  (verkst. 
direktör),  civilingenjör  Vilhelm  Nord¬ 
ström  (v.  verkst.  direktör),  civilingen¬ 
jör  P.  J.  Hedlund  (överingenjör)  samt 
ingenjör  Harald  Thoresen. 

Bland  ledande  teknisk  personal  å 
olika  avdelningar  må  nämnas: 
Konstruktionskontoret:  civ. -ingenjör 
Halfdan  Karlin  och  ing.  K.  G. 
Karlson  för  turbiner,  ing.  Gustaf 
Holmgren  för  elektiiska  maskiner 
samt  ing.  Ernst  Frödin  för  pum¬ 
par  och  fläktar, 

Mekaniska  verkstaden:  ing.  Eskil  Hallin  och  civ.-ing.  Sten 
Thiel. 

Gjuteriet;  ing.  O.  F.  Tornberg, 

Provrummet;  civ.-ing.  S.  Sörensen-Ringi, 

Försäljningskontoret:  civ.-ing.  Thure  Lundberg  för  turbiner  och 
civ.-ing.  Carl  Aldor  för  pumpar  och  fläktar. 


1  100  hkrs  dubbel  avtappningsångturbingencrator  för  Svenska 
Sockerfabriks  A.-B.,  Landskrona, 
i  000  hkrs  kondenseringsångturbingenerator  för^Munkedals  AB., 
Pumpmaskineri  för  Stockholms  Stads  Vattenledningsverk,  Nors- 
borg,  omfattande  en  ångturbin  Zetapump  och  en  elektromo- 


2  000  axelhkrs  d:o  for  s/s  Atlantic,  Det  Oversoiske  Compaguie, 
Köpenhamn  och 

1  100  axelhkrs  d:o  för  s/s  Yokohoma,  tillhörande  samma  rederi, 
1  100  axelhkrs  d:o  för  s/s  Hjalmar  Blomberg,  Stockholms  Rederi 
A.-B.  Svea,  samt 

1  000  axelhkrs  d:o  för  s/s  Gudmun- 
rå,  Rederi  A.-B.  Fredrika. 
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Verkstaden  sysselsätter  470  tjänstemän  och  arbetare. 

The  De  Raval  Steani  Turbin  Co,  Trenton,  N.  J.,  U.  S.  A.,  ut¬ 
gör  ett  dotterbolag  till  firman. 

Aktiebolaget  Svenska  Metallverken,  Västerås. 

Detta  bolag,  vilket  som  bekant  är  bildat  genom  samman¬ 
slagning  av  de  tre  anläggningarna  Skultuna  bruk,  Grauefors 
bruk  och  huvudverkstäderna  i  Västerås  och  som  dessutom  äger 
Sala  blyhytta  och  Kaveltorps  bly-  och  zinkgruvor,  är  Skandina¬ 
viens  största  bolag  för  tillverkning  av  halv-  och  helfabrikat  i 
metaller. 

Tillverkningen  omfattar  produkter  av  koppar,  mässing,  alu¬ 
minium,  nickel,  zink,  bly,  nysilver,  bronser  och  andra  metaller 
och  legeringar.  Halvfabrikaten  tillverkas  vid  huvudverkstä¬ 
derna  i  Västerås,  Graneforsverken  och  Sala  blyhytta.  De  först¬ 
nämnda  omfatta  giuterier,  tubverk,  valsverk,  bandvalsverk, 
finplåtsvalsverk,  tråddragerier,  linslageri,  verkstad  för  pressning 
av  metallprofiler,  fyrboxverkstad,  mekanisk  verkstad  för  eget 
behov,  ammunitionsverkstad  m.  m.  Graneforsverken  sysselsätta 
sig  speciellt  med  tillverkning  av  kopparrör  och  kopparplåt. 

Manufakturtillverkningen  är  förlagd  till  Skultuna  bruk,  där 
bl.  a.  tillverkas  kok-  och  hushållskärl,  ljuskronor  och  ljusstakar 
av  mässing,  skrivbordsgarnityr  m.  m.  Bland  andra  av  Skul- 
tutias  mera  bekanta  specialiteter  äro  de  med  namnet  Meta  be¬ 
tecknade  apparaterna,  nämligen  badkaminen  Meta  för  gaseld¬ 
ning,  den  självreglerande  varmvattenbehållaren  Meta,  ävenledes 
för  gas,  samt  lamellbatteriet  Meta,  som  utföres  dels  för  luft¬ 
uppvärmning  med  ånga  eller  varmvatten,  dels  för  luftkylning 
med  kallvatten  eller  saltlösning.  Vidare  tillverkas  där  en  auto¬ 
matisk  ventil  för  bortledning  av  luft  från  värmeledningar, 
vattenmätare  för  vattenledningar,  apparater  för  svetsning,  skär¬ 
ning  och  lödning  samt  cisterner,  pannor,  kokare,  cylindrar, 
kylare,  koudenseriugs-  och  destillationsapparater,  helsvetsade 
jäs-  och  mäskkar,  lagerfat  och  andra  bryggeriutensilier,  metall- 
gjutgods,  varmpressat  metallgods,  skruvar,  muttrar,  spik,  sko¬ 
stift  m.  m. 

Särskilt  är  kraftledningsmaterial  i  koppar  och  aluminium  en 
av  bolagets  viktigare  artiklar.  Bl.  a.  ha  följande  större  anlägg¬ 
ningar  av  A. -B.  Svenska  Metallverken  försetts  med  lednings- 
material:  Svenska  Statens  kraftanläggningar  vid  Trollhättan, 
Älvkarleö  och  Porjus,  Stockholms,  Göteborgs,  Norrköpings  och 
andra  svenska  städers  elektricitetsverk,  Kristianias,  Trondhjems, 
Stavangers  och  andra  norska  städers  elektricitetsverk,  Finska 
statsjärnvägarne,  Finska  telegrafverket,  Helsingfors  och  andra 
finska  städers  elektricitetsverk,  varjämte  levererats  kraftled- 
ningsmaterial  till  en  mängd  privata  firmor  i  Sverige,  Norge 
och  Finland. 

Bolagets  årsförsäljniug  uppgick  1919  till  c:a  50000000 
kronor,  och  är  totala  antalet  arbetare  och  tjänstemän  c:a  2  500 
personer. 

Bolagets  styrelse  utgöres  av  disponenten  Carl  Sahlin,  Stock¬ 
holm,  direktör  Erik  Falk,  Västerås,  v.  häradshövding  Richard 
Ilägglöf,  Stockholm,  borgmästare  John  Karlsson,  Västerås, 
bruksägare  R.  U.  kindberg,  Stockholm,  och  vice  häradshöv¬ 
ding  Erik  Martin,  Stockholm. 

Chef  för  anläggningarna  är  verkställande  direktören  Erik 
PAalk,  Västerås,  med  direktör  C.  O.  Söderlund  och  överingenjör 
Magnus  Schenström  som  närmaste  män. 


FRAN  AVDELNINGEN 


ÅRSBERÄTTELSE 

över  Svenska  Teknologföreningens  avdelnings  för 
Mekanik  verksamhet  under  år  1920. 

Sammanträden. 

Avdelningen  har  under  året  avhållit  7  ordinarie  sammanträ¬ 
den,  nämligen  20  jan.,  24  febr.,  16  mars,  20  april,  22  sept., 
23  okt.  (årsmöte)  samt  23  nov.  Därjämte  anordnades  den  7 
juni  ett  vårmöte,  varvid  Bolinders  mekaniska  verkstäder  beså¬ 
gos.  Dessutom  arrangerades  ett  julsamkväm  den  21  dec. 

Sammanträdena  hava  samtliga  ägt  rum  å  Föreningens  lokal 
och  hava  i  regel  rönt  en  livlig  tillslutning  från  Avdelnings- 


medlemmarnas  sida.  Till  januarisammanträdet  inbjödos  även 
medlemmarna  i  Föreningens  avdelning  för  Skeppsbyggnads- 
koust.  Till  aprilsammanträdet  voro  major  Harald  Ceder¬ 
blom  och  fröken  Elin  Cederblom  inbjudna. 

Samtliga  sammanträden  hava  åtföljts  av  samkväm. 

Föredrag. 

Under  året  hava  följande  föredrag  hållits: 

den  20  jan.:  »Om  oljeeldning »,  av  civilingenjörerna  Halvar 

Sjöström  och  P.  Y.  Åkerman, 
den  2 4  febr.:  » Några  intryck  från  de  senaste  automobilutställnin- 
garna  i  Europa >,  av  kapten  John  Nerén, 
den  16  mars:  t Tillgodogörande  av  elektrisk  överskottsenergi  för  vär¬ 
meändamål»,  av  civilingenjör  Hugo  Theorell, 
den  20  april:  » Referat  av  professor  J.  E.  CEDERBEOMS  efterläm¬ 
nade  papper »,  av  civilingenjör  Vilhelm  Nord¬ 
ström, 

den  22  sept.:  » Frätning ,  pannsien  och  Cumberlands  elektrolytiska 

process »,  av  civilingenjör  Erhard  Fliesberg, 
den  23  okt.:  (årsmöte):  » Modernisering  av  lokomotiv-  och  vagn¬ 
parker  vid  våra  järnvägar »,  av  förste  maskiningen¬ 
jör  C.-E.  Uddenberg  (uppläst  av  civilingenjör 
Eric  P.  E.  E  nfo  rs), 

»IngenjÖrsvetenskapsakademiens  kraft-  cch  bränsle- 
utredning »,  av  civilingenjör  Holger  Rundberg, 
» Kraft -  och  bränslefrågan  i  Sveriges,  av  överingen¬ 
jör  Carl  A.  Rossader,  samt 

den  23  nov.:  » Om  oljereningsseparatorer »,  av  civilingenjör  Fr. 
Berthelius,  och 

En  del  nyare  tillämpningar  av  Area-Regulatorn» ,  av 
professor  Hjalmar  O.  Dahl. 

Inkomna  resp.  avlåtna  skrivelser. 

Avdelningen  har  mottagit  resp.  avlåtit  bl.  a.  följande  skri¬ 
velser: 

Från  Föreningens  styrelse  med  begäran  om  yttrande  över 
Elevpraktikkommitténs  utlåtande  av  den  10  nov.  1919.  Svars- 
skrivelse  på  grundval  av  Avdelningens  beslut  i  frågan  den  24 
februari. 

Från  Kakelfabrikernas  Förening  angående  publicerandet  av 
resultatet  av  pristävlingen  om  kakelugnar.  Svarsskrivelse  med 
anledning  av  Avdelningens  behandling  av  frågan  den  16  mars. 

Till  major  Harald  Cederblom  samt  till  fröken  Elin  Ceder¬ 
blom  med  inbjudan  att  närvara  vid  Avdelningens  sammanträde 
den  20  april. 

Från  Föreningens  styrelse  angående  åtgärder  för  åstadkom¬ 
mande  av  ökad  samverkan  mellan  Svenska  Teknologförenitigen 
och  dess  utom  Stockholm  boende  ledamöter,  ävensom  de  tek¬ 
niska  föreningarna  i  landsorten. 

Till  Föreningens  styrelse  med  »hemställan  om  upptagande 
till  behandling  inom  Föreningen,  på  sätt  kan  befinnas  lämpligt 
av  frågan  om  vilka  åtgärder  kunna  vidtagas  från  Föreningens 
sida  för  att  underlätta  och  befordra  sulfitspritens  användande 
för  motoriska  ändamål»  med  anledning  av  Avdelningens  beslut 
vid  sammanträdet  den  23  oktober. 

Från  Föreningens  styrelse  med  begäran  om  yttrande  huru¬ 
vida  en  revidering  av  Handbok  XV  vore  behövlig. 

Kommittéer. 

De  kommittéer,  vilka  Avdelningen  tillsatt,  eller  i  vilka  Av¬ 
delningen  insatt  representanter,  samt  vilkas  arbete  vid  årsskif¬ 
tet  ej  slutförts,  äro  följande: 

Avdelningens  kommitté  för  revidering  av  Haudbok  N:o  VII 
(Anders  Rosborg,  E.  Spetz,  Holger  Rundberg  (till  d.  23  nov. 
1920),  Wilhelm  Nordström,  P.  E.  Werner  samt  K.  G.  Karlson 
(från  den  23  nov.  1920)). 

Avdelningens  kommitté  för  avgivande  av  förslag  till  normer 
för  provning  av  kompressorer  och  fläktar  (Hjalmar  O.  Dahl, 
Ernst  Frödin,  Ernst  Ragerström,  Bror  G.  Markman  och  Harry 
J.  H.  Nathorst  med  P.  J.  Hedlund  och  Anders  Rosborg  som 
suppleanter). 

Avdelningens  kommitté  för  omredigering  av  Handbok  IV 
(Anders  Rosborg  och  Emil  Spetz),  tillsatt  den  20  april  1920. 

Föreningens  kommitté  i  frågan  om  planmässiga  och  sak¬ 
kunniga  undersökningar  av  olika  byggnadsmaterialiers  skilda 
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egenskaper  (K.  J.  Ljungberg  och  K.  J.  Herbolil  med  Pehr  A. 
Husberg  och  Nils  J.  Ljuugzell  som  suppleanter). 

Föreningens  Fastighets  A.-B:s  rådgivande  kommitté  (K.  P. 
Dahlström). 

Föreningens  kommitté  för  granskning  av  delegationsutlå- 
tande  i  frågan  om  den  högre  tekniska  undervisningen  (Tore 
Lindmark  med  Ktnil  Spetz  som  suppleant,  tillsatta  den  24  febr. 
1920). 

Till  sammanträdet  den  23  november  förelåg  slutligt  yttrande 
från  Avdelningens  kommitté  för  bedömande  av  pristävlan  om 
förbättrade  kakelugns-  och  köksehlstäder,  varför  kommittén 
därefter  förklarades  upplöst. 

Teknisk  Tidskrifts  avdelning  för  Mekanik. 

Tekuisk  Tidskrifts  avdelning  för  Mekanik  har  under  året 
utkommit  i  12  häften  om  sammanlagt  184  sidor.  I  redaktions¬ 
kommittén  ha  suttit  herrar  P.  J.  Hedlund,  Wilhelm  Davids- 
son  och  Holger  Lundberg.  Som  redaktör  har  docent  H. 
F.  Nordström  fungerat. 


Ledamöter. 

Ledamotsantalet  uppgår  vid  årsskiftet  till  483  st.,  varav  24 
st.  äro  nytillkomna  under  året.  Såvidt  känt  är,  hava  följande 
Avdelningens  medlemmar  under  året  avgått  med  döden. 
Linders,  Johan  Oskar  Vilhelm,  civilingenjör,  född  d.  19/, 
1882,  död  d.  2Vj  1920. 

Nilsson,  Carl  J.,  ingenjör,  född  d.  l9/9  1828,  död  d.  26/t  1920, 
Nordeneelt,  Thorsten  Wilhelm,  kammarherre,  född.  d. 
V3  1842,  död  d.  s/4  1920, 

PETTERSSON,  Inge,  civilingenjör,  född  1853,  död  den  °/4  1920, 
Sjögren,  Carl  Axel  Theodor,  civilingenjör,  född  d.  27/u 
1857,  död  d.  I6/4  1920. 

Svanovist,  Ernst  August,  ingenjör,  född  d.  ,s/12  1856,  död 
d.  ?9/4  1920, 

Waern,  William,  bergsingenjör,  född  d.  24/4  1857,  död  d. 

76  1920. 

Blume,  Gustaf  A.,  ingenjör,  född  1876,  död  d.  2ö/5  1920, 
Tidblad,  Anders,  Emil,  ingenjör,  född  d.  28/n  lS44>  död  d. 
7/n  1920,  och 

Amilon,  Sjunne,  disponent,  född  d.  n/3  1847,  död  d.  24/1,  1920. 


Styre/se  och  funktionärer. 

Avdelningens  styrelse  har  under  året  utgjorts  av: 
ordförande:  professor  Hjalmar  O.  Dahl, 
vice  ordf.:  överingenjör  Erik  Au  g.  Forsberg, 
sekreterare  ■.  docent  H.  F.  Nordström, 
övriga  leda¬ 
möter:  överingenjör  J.  Viktor  Blomquist  samt 

civilingenjör  Tore  Ilydén. 

Avdelningen  har  representerats  i  P'öreningens  styrelse  av 
professor  Hjalmar  O.  Dahl  med  överingenjör  J.  Viktor 
Blomquist  som  suppleant. 

Klubbmästare  har  varit  ingenjör  V.  August  V.  Jansson. 

Avdelningens  kontrollant  vid  Tekniska  Högskolans  Student¬ 
kårs  praktikbyrå  har  varit  ingenjör  V.  August  V.  Jansson. 

Stockholm  den  31  december  1920. 


HJALMAR  O.  DAHL 

ordförande 


H.  F.  Nordström 
sekreterare 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

sammanträdde  tisdagen  den  18  januari  1921  under  ordförande¬ 
skap  av  undervisningsrådet  Nils  Fredriksson. 

Ordföranden  hälsade  Avdelningens  medlemmar  välkomna  till 
årets  första  sammanträde  under  uttalandet  av  en  förhoppning 
att  Avdelningens  verksamhet  under  det  kommande  året  måtte 
bliva  medlemmarna  till  gagn  och  förströelse.  Ävenså  tackade 
ordf.  för  det  förtroende  som  visats  honom  genom  hans  val  till 
ordförandeposten . 

Ordföranden  erinrade  härefter  om  att  en  av  Avdelningens 
mera  kända  ledamöter,  disponenten  Sjunne  Amilon,  avlidit 
sedan  sista  sammanträdet  och  höll  med  anledning  härav  ett 
kort  minnestal,  vari  Amilons  egenskaper  som  människa  och 
tekniker  belystes. 

Sedan  protokollet  för  Avdelningens  sammanträde  den  23  novem¬ 


ber  1920  upplästs  och  godkänts  samt  Årsberättelsen  över  Av¬ 
delningens  verksamhet  under  år  1920  föredragits,  upplästes  in- 
trädesanmälningar  från  ingenjörerna  A.  Åke  W.  Björkman, 
John  P.  Wickholm,  Torsten  Törngren  och  Hjalmar 
Lundqvist  samt  invaldes  i  Avdelningen  ingenjör  Helge 
Lönnqvist. 

Härefter  höll  professor  E.  Hubendick  föredrag  om  Försök 
med  spritmotorer.  Föredraget  utgjorde  ett  referat  av  en  utred¬ 
ning  i  frågan,  som  av  föredragshållaren  utförts  på  offentligt 
uppdrag.  (Den  ifrågavarande  utredningen  kommer  att  inflyta 
i  Mekanik  under  titeln:  Undersökningar  ä  spritmotorer.  Början 
göres  i  föreliggande  nummer.)  Efter  föredraget  framställdes 
några  frågor  av  byråchefen  K.  P.  Dahlström  samt  ingenjör 
A.  G.  R.  Carls und,  vilka  av  föredragshållaren  besvarades. 
Under  framhållande  av  den  föreliggande  frågans  stora  betydelse, 
framförde  härefter  ordf.  Avdelningens  tack  till  föredragshållaren. 

Sedan  sammanträdet  förklarats  avslutat,  vidtog  supé  och  sam- 
kväm,  vilket  var  präglat  av  en  synnerligen  angenäm  stämning. 
Sammanträdet  besöktes  av  c:a  60  personer,  varav  c:a  30  där¬ 
efter  deltogo  i  samkvämet. 

H.  F.  N. 


INSÄNDA  KATALOGER 


Bromsregulatorn  och  dess  verkningssätt.  Svenska  Aktie¬ 
bolaget  Bromsregulator ,  Malmö ,  har  utsänt  en  broschyr  under 
förenämnda  rubrik.  Broschyren,  som  ingående  behandlar  frå - 
gan  om  en  automatiskt  verkande  apparat  för  k hoptagning 
av  det  skadliga  spelrum,  som  uppstår  genom  bromsblockens 
slitning  å  järnvägsfordon,  innehåller  till  att  börja  med  en  be¬ 
skrivning  över  den  av  ingenjör  A.  R.  Djurson  uppfunna 
bromsregulatorn.  Därefter  följer  en  redogörelse  över  de  fak¬ 
torer,  varav  verkningssättet  hos  bromsanordningen  å  fordon 
för  järn-  och  spårvägar  är  beroende.  Framställningen  ger  vid 
handen  i  vilken  grad  bromsens  normala  fungerande  och  sålunda 
även  trafiksäkerheten  är  beroende  av,  att  avståndet  mellan 
bromsblocket  och  hjulet  ständigt  hålles  inom  vissa,  rätt  nära 
varandra  liggande  gränser.  I  en  därefter  följande  trafiktek¬ 
nisk  utredning,  som  erbjuder  en  del  intressanta  synpunkter  i 
den  för  våra  järnvägar  nu  så  aktuella  bromsfrågan,  lämnas 
redogörelse  över  trafiktekniska  och  ekonomiska  fördelar,  som 
kunna  ernås  vid  användande  av  bromsregulatorer. 

I  Amerika,  där  tryckluftbromsar  användts  sedan  lång  tid 
tillbaka  såväl  i  persontåg  som  i  godståg,  hava  bromsregulato¬ 
rer,  ehuru  av  en  annan  konstruktion,  kommit  till  vidsträckt 
användning. 

Den  av  ovannämnda  firma  i  marknaden  förda  bromsregula¬ 
torn  synes  vara  enklare  och  är  baserad  på  en  princip,  som 
bättre  än  övriga  förekommande  konstruktioner  motsvarar  de 
för  handen  varande  förhållandena  och  synes  sålunda  äga  ett 
obestridligt  företräde  framför  dessa. 

Den  innebär  sålunda  en  seger  för  svensk  ingenjörskonst 
och  bör  kunna  tillkämpa  sig  en  framstående  plats  på  världs¬ 
marknaden.  Ubg. 

A.=B.  Linköpings  Gjuteri  &  Mek.  Verkstad  (ELGE- 
VERKEN)  har  utsänt  en  ny  katalog  över  sin  specialtiilveik- 
ning  av  ELGE-friktionsremskivor  och  -kopplingar. 

Av  katalogen  framgår,  att  den  bekanta  ELGE-friktions- 
kopplingen  har  stor  användbarhet.  En  katalogen  bifogad 
leverausförteckning  visar,  att  ELGE-kopplingen  levererats  till 
ett  flertal  statsinstitutioner  såväl  i  Sverige  som  utlandet, 
till  flera  kommunala  verk  och  de  flesta  av  våra  större  indu¬ 
strier. 


PATENT 


Revy  över  i  Sverige  år  1920  beviljade  patent. 

Avskär mningsanordning  vid  strålkastare.  Svenska  Aktiebolaget  Gas- 
ackumulator  (uppfinnare:  G.  Dahlén).  47612. 

Avskärmaren  eller  en  rörlig  del  av  densamma  förbunden  med  en 
av  gasen  för  brännaren  påverkad  membran,  som  avskärmar  då 
brännaren  släckes. 
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Anordning  vid  skruvformiga  ängpannetubcr.  K.  F..  Nord  1  i ng  och 
R.  B.  Bengtzon.  46427. 

De  inåtriktade  gängvarven  i  tubens  längdsnitt  äro  inbördes  för¬ 
enade  medelst  raka  strimlor  av  tubväggen,  och  inböjningarna  av 
tubgodset  äro  så  beskaffade,  att  de  gemensamma  tangenterna  till  varje 
inböjnings  inåtriktade  båge  och  angränsande  övergångsbågar  med 
varandra  bilda  trubbig  vinkel,  varjämte  centrumvinkeln  till  den  sek¬ 
tor,  vars  periferi  bildas  av  nämnda  båge  och  övergångsbågen,  är 
större  än  450. 

Anordning  vid  apparater  för  förvärm n in g  av  matarvattnet  och 
astadkommandc  av  vattencirkulation  vid  lokomotiv-  och  andra 
ängpannor.  G.  H.  Willars  och  E.  S.  Luard.  46713. 

En  automatisk  ventil  med  dubbla  säten  för  att  avstänga  och 
öppna  kommunikationen  mellan  en  rörförbindelse  med  ångpannans 
undre  del  och  uppvärmningsapparaten,  samt  en  ventil  för  avstäng¬ 
ning  av  förbindelsen  till  uppvärmningsapparaten,  så  att^matarvatt- 
net  kan  drivas  direkt  till  pannans  nedre  del.  eller  för  avstängning 
av  förbindelsen  till  denna  senare,  så  att  matarvattnet  kan  drivas  till 
uppvärmningsapparaten. 

Turb inanläggning.  Westinghouse  Electric  and  Manufacturing  Com- 
pany  (uppfinnare:  H.  Fr.  Schmidt).  47444. 

Vid  en  för  drivande  av  två  axlar  avsedd  ångturbinanläggning  med 
en  högtryckstuibin  och  tre  parallellt  arbetande  lågtrycksturbiner  är 
en  av  dessa  förbunden  med  en  särskild  kondensor  och  de  bägge 
andra  med  en  annan,  dubbelt  så  stor  kondensor,  varjämte  de  bägge 
senare  lågtrycksturbinerna  äro  kopplade  till  olika  axlar  och  vid 
liten  belastning  kunna  frånslås. 

Gnistsläckningsanordning  för  lokomotiv.  A.  Kj  el  land.  46547. 

En  ovanpå  lokomotivets  skorsten  anordnad,  ringformig  ångkam- 
mare,  vars  innervägg  bildar  fortsättning  av  skorstenen  och  som  genom 
snett  uppåt  och  inåt  gående  öppningar  kommunicerar  med  skorste¬ 
nen,  mellan  vilken  och  ångkammaren  är  vid  skorstenens  framåtvända 
sida  anordnade  luftinströmningsöppningar. 

Anordning  för  ä stadkommande  av  ökat  drag  vid  ängpannor.  K.  Ky- 
lölä.  47296. 

En  mellan  blästerkonan  och  skorstenens  mynning  anordnad,  ko- 
nisk  insats,  som  uppåt  grenar  sig  i  ett  antal  kanaler,  genom  och 
utanför  vilka  de  uppåtströmmande  förbränningsgaserna  passera. 

Anordning  för  att  ä  lokomotiv  och  tender  torka  torv.  C.  K.  E. 
Bildt.  47216. 

Kanaler,  som  leda  från  tendern  till  eldstaden,  äro  omgivna  av 
en  ihålig  mantel,  vars  inre  står  i  förbindelse  med  avloppet  för  för¬ 
bränningsgaserna. 

Rekuperativ  degelugn.  A.  Hermansen.  47765. 

[Sv  Ugnsrummet  delat  i  ett  antal  parallellt  verkande  ugnsrum  med 
gemensam  generator  ock  rekuperator. 

Anordning  vid  pressformmaskiner.  Aktiebolaget  Malcus  Ilolmqvist 
(uppfinnare:  H.  E.  Pettersson).  47452. 

Ett  kring  en  pelare  vridbart  motlager  för  presskolven  fasthålles  i 
arbetsläge  vid  stativet  medelst  ett  med  detta  lösbart  förenat  förbind- 
ningsorgan;  ett  spärrorgan  för  pådragsventilen  är  så  anbragt,  att  det 
automatiskt  föres  i  eller  ur  spärrläge  vid  motlagrets  förbindelseorgans 
löskopplande  Irån  eller  fastlåsande  vid  stativet. 

Anordning  vid  vinschar.  S.  W.  Sieurin.  47168. 

Å  maskinaxeln  äro  roterbart  lagrade  två  medelst  ett  böjligt 
element  förenade  delar,  av  vilka  den  ena  står  i  drivande  förbindelse 
med  ett  rörelseöverföringsorgan  för  en  lintrumma  och  den  andra  är 
axialt  skjutbar,  så  att  den  kan  kopplas  till  eller  från  en  på  maskin¬ 
axeln  fast  anbragt  del,  varande jjden  förstnämnda  delen  försedd  med 
ett  bromsband,  som  automatiskt  åtdrages,  när  den  sistnämnda  delen 
frånkopplas. 

Dikcsgrävn ing s maskin .  V.  I.  Lujola.  47543. 

Två  konformiga,  kring  sina  geometriska  axlar  vridbara  mantelplå¬ 
tar,  vilka  ligga  i  samma  vertikalplan  och  äro  ställda  så  mycket 
uppåt,  att  mantelplåtarnas  nedre  delar  tangera  varandra,  varande 
plåtarna  invändigt  försedda  med  vingar  eller  spadar. 

Reglerbar  draganordning  för  motordrivna ,  efter  varandra  anbragta 
skördemaskiner.  A.  Wurr.  47647. 

På  de  mellan  maskinerna  anordnade  tistelstängerna  anbragta  snäck 
växlar, “”som  manövreras  från  varje  maskin  och  äro  förbundna  med 
vid  maskinerna  fästa  styrstänger. 

Anordning  vid  mekaniska  spenbearbelningsorgan  för  mjölkningsma¬ 
skiner.  C.  J.  II ägg.  46979. 

Tvenne  spenbearbetningsplattor  äro  vardera  vridbart  lagrade 
mellan  övre  och  nedre  ändkanterna  å  ett  mot  och  från  spenen  rör- 
ligt  organ,  och  mellan  deras  nedre  kanter  finnas  fjädrar  inspända, 
som  mot  verkan  av^plattornas  drivinrättning  sträva  att  hålla  plattorna 
från  spenen.  Varje  platta  har  nedtill  en  axel,  som  deltager  i  plat¬ 
tans  rörelse,  och  för  vilken  finnas  ett  på  sidan  om  spenen  under  orga¬ 
net  förlagt  fast  anslag. 


Flercy  lindrig  fy  rtaktsmotor.  C.  A.  Hult  och  O.  W.  Hult.  46521. 

De  motlöpande  kolvarna  komprimera  samtidigt  drivgasblandningar 
i  det  gemensamma  vevhuset,  och  blandningen  inledes  i  cylindrarna 
växelvis  och  vid  varannat  slag  av  vardera  arbetskolven. 

Roterande  förbränningsmotor.  B.  Couklin.  46590. 

Motorn  försedd  med  roterande  kolvar  och  vridbara,  såsom  mot¬ 
stod  för  kolvarna  verkande  utsprång,  mellan  vilka  och  kolvarna  bil¬ 
das  ringformiga  explosions-  och  komprersionsrum,  från  vilka  senare 
den  komprimerade  gasblandningen  föres  till  ett  upplagsrum  och  däri¬ 
från  till  explosionsrummet. 

Magnetiska  tändapparater  för  explosions  motor  er.  C.  A.  llult  och 
O.  W.  Hult.  46442,  46444,  46522. 

Magnetapparaten  vridbar  kring  motoraxeln  och  fastlåsbar  i  olika 
lägen  medelst  en  hävstång,  som  uppbär  ett  stift,  vilket  ingår  i  hål 
i  en  fast  del. 

Den  med  induktorn  roterande  strömbrytaren  påverkas  av  en  vid 
den  inställbara  hållaren  för  de  fasta  magneterna  fäst  remskiva. 

Den  parmanenta  magneten  består  av  en  på  axeln  fäst,  rund  skiva, 
vid  vars  poler  polskorna  äro  fästa  i  rät  vinkel  mot  skivan. 

Omkastningsanordning  för  fl e  rcy  Undr  i  ga  förbränningsmotorer .  J.  G. 
Grönvall.  46902. 

I  ventilmekanismen  inskjutna  och  i  ventilrörelsen  deltagande  mel- 
lanstycken  i  form  av  vid  ventilspindlarna  vridbart  fästa  kamskivor, 
medelst  vilka  ventilmekanismen  kan  bringas  i  eller  ur  beröring  med 
de  ventilerna  påverkande  nockskivorna. 

Omkastningsanordning  för  tvä-  eller  flercylindriga  förbrännings¬ 
motorer.  K.  F.  Sjöman.  46938. 

E11  i  bränsleledningarna  mellan  bränslepumparna  och  cylindrarna 
inkopplad  flervägskran,  som  vid  omkastning  inställes  så,  att  bränsle 
inpumpas  från  en  pump  till  en  cylinder,  vilken  icke  motsvarar  denna 
pump,  men  vars  vev  står  i  lämpligt  omkastningsläge. 

Kulhällare  för  radialkullager.  Aktiebolaget  Svenska  kullagerfabri 
ken  (uppfinnare:  K.  Karlsson).  4648$. 

Två  å  var  sin  sida  om  kulraden  anbragta  plåtringar  förbundna 
med  varandra  medelst  kulorna  åtskiljande  förbindelsestycken,  bestå¬ 
ende  av  från  plåtringarna  utgående  ryggar,  försedda  med  tvärs  över 
hela  bredden  av  ringarna  sig  utvecklande,  med  avseende  på  ryggarna 
symmetriskt  utbildade  vingar,  som  äro  försedda  med  utsprång,  avsedda 
att  ligga  an  mot  varandra  två  och  två  samt  ingå  i  motsvarande 
öppningar  i  den  motsatta  vingen,  där  de  böjas  om  till  en  dubbelnit. 

Klämhylsa  för  fästande  av  kullager  pä  en  axel.  Aktiebolaget  Sven¬ 
ska  kullagerfabriken  (uppfinnare:  R.  W.  Lindhé).  46487. 
Hylsan  är  av  sådan  längd,  att  den  kan  upptaga  innerringarna  till 
två  på-  något  avstånd  från  varandra  anbragta  kullager,  varvid  hyl¬ 
sans  ena,  på  vanligt  sätt  uppskurna  och  något  koniska  ände  är 
försedd  med  en  mutter,  medan  dess  motsatta  ände,  som  icke  är  upp¬ 
skuren,  har  en  något  större,  inre  diameter  än  axeln.  (Forts.) 


RÄTTELSER 


I  uppsatsen  Om  turbomaskiner  av  civilingenjör  Matts 
Bäckström  i  Mekaniks  häfte  11,  1920,  hava  en  del  felaktig¬ 
heter  insmugit  sig,  vilka  härmed  rättas: 

Sid.  1 5 1 .  Vänstra  spalten,  ekv.  systemet  (IV.  2):  i  stället  för  ..  . 

....  =  h  skall  slä  ...  =  h  =  i l — i\. 

»  153.  Vänstra  spalten,  rad  5  nedifrån:  i  stället  för  3  =  427. 

f  o  /  / 

2g  ■  C  ~ 2  •  skall  sta  3  =  427  2g  .y  -g  • 

>  159.  Vänstra  spalten,  rad  4  nedifrån  i  stycket  b\  i  stället 

för  cosv„l  skall  stä  cos aj. 

»  159.  Vänstra  spalten,  rad  2  nedifrån  i  stycket  b:  i  stället 

för  JTjH  skall  sta  zeqll. 

»  160.  Högra  spalten,  rad  14  nedifrån;  i  stället  för  x I  =  r11 

skall  stä  ar°  =  jrll. 

»  162.  Vänstra  spalten,  rad  S  uppifrån:  i  formelns  högra  mem- 

brum  skall  i  stället  för  2(— )  (<p  +  0,5)  (  )  skall  stä 

2  (p  +  0,5)  (  )• 

»  165.  Högra  spalten,  rad  2  uppifrån  ;  i  stället  för  fig.  6 
skall  stä  fig.  5. 

»  165.  Högra  spalten,  rad  11  nedifrån:  i  stället  för  fig.  6 
skall  stä  fig.  5. 

I  Mekaniks  föregående  nummer  under  rubriken  Från  Av¬ 
delningen  står  bland  inträdesanmälningar  namnet  Edvard 

Pyk,  skall  i  stället  vara  Edvard  Ryd. 
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UNDERSÖKNINGAR  A  SPRITMOTORER. 

Tå  offentligt  uppdrag  utförda  av  professor  E.  HUBENDICK. 


Personvagnsmotorn. 

ersonvagnsmotorn  utfördes  med  samma  cylinderdimen¬ 
sioner  som  en  av  samma  fabrik  förut  konstruerad  och 
utförd  bensinmotor,  varför  en  synnerligen  god  jämförelse 
förefinnes.  Dess  cylinderdimensioner  voro : 


Cylinderdiameter  .  80  mm. 

Slaglängd .  140  » 

Antal,  cylindrar .  4  st. 


Liksom  vid  lastvagnsmotorn  voro  de  fyra  cylindrarna 
gjutna  i  ett  block  utan  cylinderlock,  och  voro  kompres- 
sionsrummen  för  de  olika  cylindrarna  förlagda  i  det  ge¬ 
mensamma  lösa  locket.  För  olika  kompressionsförhållande 
erfordrades  sålunda  olika  lock.  Någon  sidoförskjutning 
av  cylindrarna  förekom  ej. 

Kolv  och  vevstake  återgives  i  fig.  1 1  och  1 3  och  mot¬ 
svarande  delar  från  bensinmotorn  med  samma  dimensioner 
i  fig.  1-2  och  14. 


Vikter  och  dimensioner  för  spritmotorn  och  bensinmo¬ 
torn  med  samma  dimensioner  äro  sammanställda  i  nedan¬ 
stående  tabell. 


Spritmotorn 

Bensinmotorn 

Vikt  av  motor  utan  svänghjul  . 

210  kg 

172 

kg 

Vikt  av  motor  med  svänghjul . 

255 

195 

Vikt  av  kolv  med  bult  och  ringar.. 

1,362  » 

0,93 

Vikt  av  vevstake  med  lager  . 

2,23  » 

1,195 

» 

Kolvbultens  dimensioner . 

30  •  40  mm 

24  •  34 

mm 

Vevtappens  dimensioner  . 

46 • 56  » 

42  •  54 

» 

(Forts.  fr.  sid.  31.) 

Leveransprov  med  personvagnsmotorn. 

Med  personvagnsmotorn  företogs  den  28  —  30  maj  1919 
leveransprov. 

Motorn  besiktigades  och  befanns  utförd  i  överensstäm, 
melse  med  tidigare  granskade  och  godkända  ritningar. 
Dess  dimensioner  befunnos  vid  uppmätning  vara  lika  med 
förut  uppgivna. 

För  bestämning  av  kompressionsförhållandet  uppmättes 
kompressionsrummens  volym  med  vatten  och  erhöllos  föl¬ 
jande  siffror: 


Bensinlocket 

Spritloeket 

i:a  cylindern . 

205  cm3 

140  cm3 

2:a  »  . 

200  » 

135  » 

3:e  »  . 

200  » 

135  » 

4:e  »  . 

200  » 

140  T> 

Kompressionsförhållande . 

4,52 

6,12 

Fig.  12. 

Provningen  utfördes  med  hjälp  av  en  s.  k.  Levy-broms. 
Denna  är  så  anordnad,  att  motorn  driver  en  till  dess  axel 
direkt  kopplad  elektrisk  generator,  och  den  av  denna  al¬ 
strade  strömmen  förvandlas  till  värme  i  ett  motstånd. 
Generatorns  stator  är  lagrad  i  kullager  kring  generator¬ 
axeln  och  sålunda  svängbar.  För  bestämning  av  motorns 
effekt  uppväges  statorns  moment.  Under  provet  uppmätta 
bränsleförbrukningen  genom  direkt  vägning  av  det  under 
viss  tid  förbrukade  bränslet. 

Den  under  provet  använda  motorspriten  hade  en  styrka 
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av  95>3  °o »  till  vilken  pr  100  liter  av  normalstyrka  satts 
io  liter  bensol. 

Bensinen  -var  hämtad  från  motorleverantörens  förråd. 


Enligt  provning  vid  Kungl.  Tekniska  Högskolans  Ma- 
terialprovningsanstalt  hade  bränslena  följande  egenskaper. 

Motorspriten.  Bensinen. 

Sp.  v.  vid  15,4°  c.  0,828.  0,737. 

Provningsresultaten  för  maximibelastningen  vid  olika 
varvantal  framgå  av  fig.  15  till  17.  I  fig.  15  angives  häst¬ 
kraftbeloppet  vid  olika  varvantal.  Vid  omkring  1  900 


v. /min.  synes  effektkurvans  absoluta  maximum  vara  beläget. 
I  fig.  16  är  bränsleförbrukningen  pr  timme  och  pr  eff. 
hkr  och  tim.  vid  drift  med  sprit  och  kompressionsförhål- 


Kontinuerlig  fraktionerad  de- 
stillation  utan  fraktionsrör 
i  Englers  apparat 

Motorspriten 

Bensinen 

67 —  70°  C 

1.5  vol.-% 

70 —  8o°  > 

94.8  » 

— 

80—  8 1°  » 

3.7  » 

_ 

100, 0  vol.-% 

49 —  6o°  » 

— 

1,4  vol.-  % 

60 —  70°  » 

— 

0.9  » 

O 

1 

OO 

0 

0 

V 

— 

3.3  » 

80 —  90°  » 

— 

4,8  » 

90 — IOO°  » 

— 

10,9  » 

1 00 —  1  i o°  » 

— 

S,i  » 

I  IO — 120°  » 

— 

II, 5  » 

120— 130°  » 

— 

14,1  » 

130  —  1 40°  » 

— 

9,.  » 

140 — 150°  » 

— 

7,8  » 

150 — 1600  » 

— 

6,5  » 

160 — 170°  » 

— 

6,2  » 

170 — 1800  » 

— 

4,2  » 

180 — 190°  » 

— 

2,5  > 

190  — 200°  » 

— 

3,i  » 

Rest 

— 

5, 6  # 

1 00, 0  vol.-% 

Värmevärde : 

Kalorimetriskt 

7  1  70 

11  430 

Effektivt  . 

6  520 

10730  1 

Fig.  16. 

lande  e  =  6,12  samt  vid  drift  med  sprit  och  kompres- 
sionslörhållande  e  =  4,52  återgiven.  Som  synes  är  sprit¬ 
förbrukningen  större  än  bensinförbrukningen.  I  fig.  17 
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M  0  t  0 

r  n  s  prov 

ning  me 

d  sprit 

gav  föl 

j  a  n  d  e  re 

s  u  1  t  a  t: 

Spjällets  ställning 

v./min. 

Bromsbelastn. 
i  kg 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr  tim. 
i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim.  i  gr 

V.  e.  pr  timme 

V.  e.  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

Fullt  öppet 

1  700 

17,5 

^9»75 

12  833 

431 

83  671 

2812 

»  >  . 

1  600 

I8,4 

29,44 

12  658 

430 

82  530 

2  803 

»  ► 

1  400 

1 8,9 

26,46 

10  747 

406 

70  070 

2  648 

»  » 

1  200 

19, s 

23,4° 

10  231 

437 

66  706 

2  851 

»  > 

1  000 

»9.* 

19,2 

9  014 

469 

58  77i 

3  061 

»  > 

800 

19,3 

1  5 ,44 

7  624 

494 

49  7o8 

3  219 

»  > 

600 

19,2 

11,52 

5  948 

5i6 

38  781 

3  366 

Minskat 

1  600 

•  13,* 

21,12 

9  265 

439 

60  408 

2  860 

1  400 

14,4 

20,i6 

9  989 

495 

65  128 

3  231 

1  200 

15,4 

18,48 

10  123 

548 

66  002 

3  572 

» 

1  OOO 

16,4 

16,4 

6  398 

390 

41  715 

2  544 

0 

. ,  .  . . 

600 

17,8 

10,68 

5  192 

486 

33  852 

3  17  0 

Mera  minskat 

1  600 

6,2 

9,9* 

7  208 

727 

46  996 

4  738 

1  200 

10, 0 

I2,o 

6  244 

520 

40  711 

3  395 

1  OOO 

1 1,7 

11,7 

4  323 

369 

28  186 

2  409 

>  > 

600 

14,8 

8,88 

3  631 

409 

23  674 

2  666 

Nära  stängt  .  . 

1  200 

5>2 

6,24 

3  309 

530 

21  575 

3  458 

*  *  . 

800 

9, *5 

7,4 

,  3  175 

429 

20  701 

2  797 

>  > 

600 

12,0 

7,* 

3  109 

432 

20  271 

2815 

Motor 

ns  provning  mec 

bensin 

gav  föl 

j  a  n  d  e  r 

e  s  u  1  t  a  t: 

Fullt  öppet  .... 

1  880 

15, s 

29,14 

— 

— 

_ 

_ 

1  700 

16,7 

28,39 

— 

— 

— 

— 

1  600 

16,75 

26,80 

7  810 

291 

83  801 

3  127 

1  » 

1  400 

17,75 

24,85 

7  326 

273 

78  608 

2  933 

»  » 

1  200 

l8,o 

21,6 

7  359 

34i 

78  962 

3  656 

»  T>  ... 

I  OOO 

!S,3 

1 8,3 

5  112 

279 

54  852 

2  997 

»  y> 

800 

18,7 

14,96 

4  489 

300 

48  167 

3  220 

>  '» 

600 

1  8,7 

1 1 ,22 

4  09S 

365 

43  972 

3  919 

Praktiskt  driftprov  med  lastvagnsmotorn. 

De  praktiska  driftproven  med  denna  motor  inföllo  vid  en 
sen  tidpunkt  då  åtkomsten  av  motorsprit  försvårats  och 
därför  fabrikantens  intresse  för  motorn  i  hög  grad  svalnat. 
Därtill  hade  vid  fabriken  ny  ingenjörspersonal  inträtt  i 
arbete,  varför  maskinen  blev  ofullständigt  inmonterad  och 
injusterad.  I  följd  härav  utföllo  proven  mindre  väl,  och 
användaren  tröttnade  på  att  fortsätta  med  det  besvär,  som 
härigenom  förorsakades  honom.  Dessa  prov  blevo  därför 
aldrig  förda  till  slut. 

Praktiskt  driftprov  med  personvagnsmotorn. 


är  värmeförbrukningen  pr  timme  och  pr  eff.  hkr  och  tim. 
vid  drift  med  sprit  och  e  =  6,12  samt  vid  drift  med 
bensin  och  e  =  4,52  angiven.  Härav  framgår,  i  jämfö¬ 
relse  med  de  föregående  kurvorna,  kompressionsförhål- 
landets  inflytande.  Värmeförbrukningen  vid  spritdrift  och 
högt  kompressionsförhållande  är  mindre  än  värmeförbruk¬ 
ningen  vid  bensindrift  och  lågt  kompressionsförhållande. 

Av  följande  tabell  framgår  den  verkliga  spritförbruk¬ 
ningen  och  den  ur  bensinprovet  beräknade  tillåtna  sprit¬ 
förbrukningen  pr  eff.  hkr  och  tim.  i  v.  e. 


Sprit] 

provet 

Ur  bensinprovet  beräknat 

v./min. 

Hkr 

V.  e.  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

Hkr 

1 

V.  e.  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

1  700 

29,75 

2  812 

1  600 

29,44 

2  803 

26,80 

2  750 

1  400 

26,46 

2  648 

24,85 

2  580 

1  200 

23,40 

2  85I 

21,6 

3  220 

1  000 

19,2 

3  061 

1 8,3 

2  640 

800 

15,44 

3  219 

14,96 

2  830 

600 

1 1,52 

3  366 

1 1 ,22 

3  45° 

Man  torde  få  anse,  att  överensstämmelsen  är  synner¬ 
ligen  god. 


Personvagnsmotorn  anbringades  omedelbart  i  en  vagn, 
vilken  genast  togs  i  praktiskt  bruk.  Densamma  har  som 
spritmotor  varit  i  användning  c:a  1  år.  Under  denna  tid 
har  motorn  arbetat  såsom  spritmotor  med  högt  kompres¬ 
sionsförhållande.  Driften  har  hela  tiden  varit  tillfreds¬ 
ställande,  och  några  olägenheter  av  det  höga  kompres- 
sionsförhållandet  hava  ej  förmärkts.  De  sista  månaderna 
har  motorn  varit  monterad  med  bensinlock  och  drivits 
med  bensin  och  för  detta  bränsle  lämpligt,  lägre  kom¬ 
pressionsförhållande.  Även  denna  drift  har  varit  tillfreds¬ 
ställande.  Någon  störande  eller  märkbar  effektskillnad 
har  därvid  ej  förmärkts. 

För  att  underkasta  motorn  vid  drift  med  sprit  och  högt 
kompressionsförhållande  ett  långprov  företogs  under  påsk¬ 
dagarna  1918  en  färd  från  Stockholm  till  Rättvik  med 
5  personer  i  vagnen.  Vid  denna  färd  gick  vagnen  första 
dagen  c:a  150  km  på  frusna  vägar,  vilka  långa  sträckor 
voro  släta  men  långa  sträckor  före  frysningen  voro  upp¬ 
körda  i  djup  vägmådd,  vilken  därefter  frusit,  så  att  vagnen 
utsattes  för  våldsam  skakning.  Andra  dagen  gick  vagnen 
c:a  150  km  på  vägar,  vilka  till  större  delen  voro  blöta 
med  djup  vägsmuts.  Vagnen  fick  i  timtal  gå  på  växel 
med  motorn  hårdt  belastad  och  med  högt  varvantal.  Tredje 
dagen  gjordes  uppehåll  för  ringreparationer,  då  ett  flertal 
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ringbrott  uppstått  i  följd  av  de  svara  vägarna.  Fjärde 
dagen  tillryggalades  de  två  första  dagarnas  vägsträcka, 
c:a  300  km  i  motsatt  riktning.  Vägförhållandena  voro 
ungefär  desamma  som  de  två  första  dagarna.  I  nder  en 
del  av  dagen  rådde  snöstorm  med  svag  nederbörd.  Mo¬ 
torn  arbetade  under  hela  denna  färd  oklanderligt. 

Några  som  helst  praktiska  olägenheter  av  att  utföra 
med  sprit  drivna,  hastigtgående  maskiner  med  högt  kom- 
pressionsförhållande  hava  sålunda  ej  kunnat  konstateras. 
Den  gammalmodiga  åsikten,  att  hastigtgående  motorer  för 
sprit  ej  kunna  konstrueras  med  högt  kompressionsförhål- 
lande,  är  sålunda  bevisligen  oriktig.  Att  en  sadan  asikt 
någonsin  kunnat  uppstå  torde  få  tillskrivas  bristande  före¬ 
tagsamhet  och  felande  eftertanke. 

Kompressionsförhållandets  storlek. 

Med  de  två  spritmotorerna  hava  utförts  provningar  vid 
olika  kompressionsförhållanden  och  med  olika  bränslen. 
Vid  de  höga  kompressionsförhållandena,  6,12  för  person- 
vagnsmotorn  och  7,04  för  lastvagnsmotorn,  iakttogos  inga 
som  helst  olägenheter,  utan  uppnåddes  en  fullgod  drift 
med  såväl  enbart  denaturerad  sprit  som  med  bensolsprit 
och  bensinsprit  med  olika  halter  av  bensol  och  bensin. 

A.  Vid  kompressionsförhållandet  7,04  hava  provats  föl¬ 
jande  blandningar. 

Denaturerad  sprit: 

Sprit  av  95,1  %  styrka,  denaturerad  med  halva  satsen 
allmänt  denatureringsmedel. 

Bensolsprit: 

Till  sprit  av  95  styrka  och  denaturerad  med  fulla 
satsen  allmänt  denatureringsmedel  var  satt  pr  100  liter 
sprit,  räknad  såsom  5 o-  :ig,  2,5  liter  bensol. 

Till  sprit  av  95  %  styrka  och  denaturerad  med  halva 
satsen  allmänt  denatureringsmedel  var  satt  pr  100  liter 
sprit,  räknad  såsom  50-  ^tig,  10  liter  bensol. 

Bensinsprit: 

'Till  sprit  av  95,1  %  styrka  och  denaturerad  med  halva 
satsen  allmänt  denatureringsmedel  var  satt  pr  100  liter  sprit, 
räknad  såsom  5o-%':ig,  2,5  liter  bensin. 

Till  sprit  av  95,1  %  styrka  och  denaturerad  med  halva 
satsen  allmänt  denatureringsmedel  var  satt  pr  100  liter 
sprit,  räknad  såsom  5o-%':ig,  10  liter  bensin. 

B.  Vid  kompressionsförhållandet  7,9  hava  provats  föl¬ 
jande  blandningar. 

Bensolsprit: 

Till  sprit  av  93  %  styrka  var  satt  pr  100  liter  sprit, 
räknad  såsom  50-XBg,  5  liter  bensol. 

Till  sprit  av  93  %  styrka  var  satt  pr  100  liter  sprit, 
räknad  såsom  5 o-  °0  :ig,  10  liter  bensol. 

Iakttagelserna  vid  de  sistnämnda  provserierna  med  kom¬ 
pressionsförhållandet  7,9  medgåvo  även  en  fullgod  drift. 
Dock  ådagalade  maskinen  en  viss  känslighet  vid  kom¬ 
pressionsförhållandet  7,9,  vilket  lät  förstå,  att  kompressions¬ 
förhållandet  nått  en  gräns,  som  ej  i  nämnvärd  grad  läte 
sig  överskridas  för  den  händelse  en  ostörd  drift  skulle 
kunna  uppehållas-. 

Detta  maximala  kompressionsförhållande  ligger  rätt  långt 
under  det,  som  vid  långsamtgående  maskiner  uppnåddes 


vid  de  i  spritutredningen  relaterade  tyska  proven,  vid  vilka 
kompressionsförhållandet  var  större  än  8  vid  fyra  stycken 
av  de  tio  provade  maskinerna. 

Detta  resultat  kan  vara  beroende  av  konstruktiva  för¬ 
hållanden,  vilka  vid  högt  kompressionsförhållande  verkat 
störande,  t.  ex.  ej  tillräckligt  kylda  tändstift.  Sådana  om¬ 
ständigheter  kunna  vid  ett  fortsatt  försöks-  och  konstruk¬ 
tionsarbete  bortarbetas  och  sålunda  kompressionsförhållandet 
ytterligare  höjas.  Ett  visst  inflytande  kan  även  bränslets 
sammansättning  utöva.  Vid  de  tyska  proven  användes 
denaturerad  sprit  av  c:a  90  %  styrka  utan  tillsats  av  bensol 
eller  bensin.  De  nu  relaterade  proven  utfördes  sasom 
ovan  anförts  med  93-/0  dg  sprit,  tillsatt  med  en  betydande 
kvantitet  bensol.  Att  spritstyrkan  och  speciellt  bensol- 
halten  övar  inflytande  på  kompressionsförhållandet  kan 
med  visshet  påstås.  I  vilken  grad  speciellt  spritstyrkan 
influerar  är  dock  fullkomligt  outrett.  Försök  att  utreda 
denna  fråga  äro  dock  under  förberedande. 

Tills  vidare  är  sålunda  konstaterat,  att  snabbgående 
spritmotorer  för  drift  med  sprit  av  vanlig  styrka,  blandad 
med  bensol  på  sådant  sätt,  att  bensolhalten  utgör  16  ä 
17  vol.-X  av  blandningen,  kunna  givas  ett  kompressions¬ 
förhållande  upp  till  8,0. 

Bränsleförbrukningen  vid  lika  kompressionsförhållande. 

Med  en  bensinmotor  av  samma  konstruktion  som  den, 
för  vilken  en  del  dimensioner  uppgivits  såsom  jämförelse 
med  spritmotorn  för  personautomobil  och  med  samma 
cylinderdimensioner  som  denna,  utfördes  pa  sin  tid  nagra 
provningar,  dels  med  bensin,  dels  med  sprit  blandad  med 
bensin.  Motorns  kompressionsförhållande  var  c:a  4,4,  och 
proven  avsågo  att  konstatera,  huruvida  samma  värmeför¬ 
brukning  kunde  uppnås  med  sprit  eller  spritblandning  som 
med  bensin.  För  proven  med  bensin  var  motorn  noga 
inreglerad  för  detta  bränsle.  För  proven  med  bensinsprit 
injusterades  förgasare,  tändningsläge  och  värmetillförsel 
för  bränslets  förgasning  experimentellt,  så  att  bästa  resultat 
uppnåddes. 


Provningsresultaten  blevo  följande: 

1)  Prov  med  bensin,  vars  värmevärde  uppskattas  till 
10  000  v.  e./kg. 


Provtid 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  kg 

Bränsleförbr. 

pr  eff.  hkr  och 
tim.  i  gr 

1  * 
0  0 

>— •  1-* 

1  270 

880 

23,2 

14)3 

6,840 

4,230 

295 

290 

2)  Prov  med  bensinsprit,  bestående  av  80  vol. -delar 
9 5-  %  :ig  sprit  och  20  vol.-delar  bensin  av  samma  kvalitet 
som  i  föregående  prov. 


Belastning 

Provtid 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  kg 

Bränsle¬ 

förbr.  pr 
eff.  hkr  och 
tim.  i  gr 

Max. 

bel. 

10 

min. 

I  ICO 

18, 4 

8,10 

446 

Max. 

> 

to 

865 

15  >35 

6,24 

408 

74 

» 

10 

» 

1  130 

15.5 

7, >4 

458 

74 

10 

» 

875 

12,25 

5,88 

480 

Max. 

» 

10 

T> 

460 

6,2 

4,89 

785 

7* 

10 

* 

1  190 

II,i3 

6,12 

540 

72 

10 

> 

830 

7,45 

5,7° 

765 

1  / 

2 

» 

10 

650 

5,83 

5,10 

S75 

74 

10 

1  165 

7,3 

5,55 

760 

74 

P 

10 

1 

6 : 0 

3,65 

4,7‘ 
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3)  Prov  med  bensinsprit,  bestående  av  66,7  volymdelar 
95-%:ig  sprit  och  33,3  volymdelar  bensin  av  samma  kva¬ 
litet  som  i  föregående  prov. 


belastning 

Provtid 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  kg 

Bränsle- 
förbr.  pr 
eff.  hkr  och 
tim.  i  gr 

Max. 

bel. 

IO 

min. 

i  190 

21 

10,05 

475 

Max. 

» 

IO 

1 

820 

14,6 

6,36 

436 

*/ 

1 

10 

» 

1  200 

16,5 

7,26 

443 

Vi 

> 

IO 

) 

840 

10,9 

5,3i 

486 

V, 

> 

IO 

» 

I  210 

10,9 

5,79 

530 

V, 

IO 

» 

830 

7,9 

5,43 

688 

V, 

IO 

» 

1  240 

7,75 

5,37 

690 

Va 

* 

IO 

850 

5>' 

5,°7 

990 

Bensinspritens  värmevärde  i  de  två  fallen  låter  beräkna 
sig  på  följande  sätt: 


80  sprit 

66,7  sprit 

20  bensin 

33,3  bensin 

Sp.  v.  av  95  %  sprit  0,8168 . 

_. 

0,667  b 

Spritmängd  i  I  liter  blandning . 

0,8  1. 

Spritvikt  i  1  liter  blandning  . 

653  gr 

545  gr 

Sv.  v.  av  bensin  0,72  . 

— 

— 

Bensinmängd  i  1  liter  blandning  . 

0,2  1. 

0,333  b 

Bensinvikt  i  1  liter  blandning  . 

144  gr 

240  gr 

1  liter  blandning  väger  . 

797  » 

785  » 

Spritens  värmevärde  pr  kg  5  940  . 

— 

— 

Spriten  i  blandningen  håller  . 

3  879  v-  e. 

3237  v.  e. 

Bensinens  värmevärde  10000  v.  e./kg  ... 

— 

— 

Bensinen  i  blandningen  håller  . 

1  440  v.  e. 

2  400  v.  e. 

1  liter  av  »  * 

5  3i9  » 

5  637  » 

I  kg  >  »  »  . 

Värmevärdeförhållandet  1  kg  bensinsprit 

6  674  ■» 

7  l8l  T> 

till  1  kg  bensin  ... 

0,6674 :  1 ,0 

0,7181  :  1 ,0 

Med  hjälp  av  dessa  värden  kan  värmeförbrukningen  pr 
eff.  hkr  och  timme  beräknas. 


v./min. 

Hkr 

Värmeförbr. 
pr  tim. 

Värmeförbr. 
pr  eff.  hkr 
och  tim.  i  v. e. 

Bensin  . 

I  270 

23,2 

68  440 

2950 

880 

14,3 

41  470 

2  900 

|  Bensinsprit  20  % 

1  100 

18,1 

53  884 

2  977 

865 

15,33 

41  798 

2  723 

Bensinsprit  33,3  % 

1  190 

21 

65  961 

3  141 

820 

14,6 

45  7i3 

3  131  1 

Av  dessa  siffror  torde  kunna  dragas  den  slutsatsen,  att 
vid  oförändrat  kompressionsförhållande  och  för  de  olika 
bränslena  riktigt  anordnad  motor,  är  det  pr  eff.  hkr  och 
timme  vid  lika  belastning  och  varvantal  hos  samma  motor 
erforderliga  antalet  värmeenheter  oberoende  av  bränslets  art. 

Maximieffekten  vid  lika  kompressionsförhållande. 

Rent  teoretiskt  sett  bör  en  och  samma  motor  vid  samma 


kompressionsförhållande  och  varvantal  giva  minst  samma 
maximieffekt  vid  drift  med  sprit  som  med  bensin. 

I)e  föregående  proven  hava  givit  följande  maximieffekter : 


v./min. 

Eff.  hkr 

Bensin . 

I  270 

23,2 

880 

14,3 

Bensinsprit  33,3  % . 

l  190 

21 ,0 

820 

14,6 

Bensinsprit  20  %  . 

1  100 

l8,i 

865 

15,35 

Reduceras  dessa  effekter  i  förhållande  till  de  gemen¬ 
samma  varvantalen  1  200  och  850,  ett  förfarande,  som  ej 
är  fullt  riktigt,  men  kan  tillåtas  i  avsaknad  av  flera  ob¬ 
serverade  punkter,  erhålles: 


v./min. 

Eff.  hkr 

Bensin . 

1  200 

21,8 

Bensinsprit  33,3  %  . 

1  200 

21,2 

»  20  »  . 

1  200 

19,8 

Bensin  . 

850 

13,8 

Bensinsprit  33,3  %  . 

850 

»5-3 

T<  20  »  . 

850 

I5»1 

Dessa  försöksresultat  bekräfta  det  teoretiska  resultatet. 

Bränsleförbrukningen  vid  olika  kompressionsför¬ 
hållande. 

För  att  undersöka  i  vad  mån  den  genom  teoretiska 
undersökningar  i  utsikt  ställda  höjningen  av  verkningsgraden 
med  kompressionsförhållandet  kunde  uppnås  i  verkligheten, 
äro  en  del  prov  utförda.  De  bränslen,  som  vid  dessa  prov 
användes,  hava  ej  alla  blivit  underkastade  experimentell 
bestämning  av  värmevärdet,  utan  har  detta  i  ett  fall  be¬ 
räknats.  Detta  sistnämnda  försök,  vid  vilket  sålunda  låder 
en  viss  osäkerhet  beträffande  försöksresultatet,  utfördes 
med  ett  kompressionsförhållande  e  —  7,9. 

Lastvagnsmotorn  provades  på  sådant  sätt,  att  densamma 
avgav  sin  energi  till  en  direktkopplad  likströmsdynamo, 
och  avlästes  på  volt-  och  ampéremätare  den  av  dynamon 
till  ett  motstånd  avgivna  energien.  Denna  korrigerades 
därefter  med  hjälp  av  dynamons  totalverkningsgrad  vid 
den  belastning,  spänning  och  varvantal  vid  vilka  provet 
utförts.  Idealisk  är  ej  denna  provningsmetod,  men  något 
bättre  stod  ej  till  buds.  Personvagnsmotorn  direktkopp- 
lades  även  till  en  likströmsdynamo,  vars  energi  förvand¬ 
lades  till  värme  i  ett  motstånd,  men  dynamons  stator  var 
ej  fast  utan  lagrad  i  kullager,  så  att  momentet  kunde 
vägas  ut,  en  provningsmetod,  som  är  utomordentligt  till¬ 
fredsställande. 

Följande  resultat  hava  erhållits: 


Personvagnsmotorn. 


Provserie 

Bränsle 

Sp.  vikt 

Värmevärde 
v.  e./kg 

£ 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr 

eff.  hkr  och 
tim. 

V.  e.  pr  eff. 

hkr  och 
tim. 

Leveransprov 

Bensin 

0,73  7 

10  730 

452 

1 200 

21,6 

7  362 

340,8 

3  657 

D:o 

95,3-  %  äg  sprit,  till  vilken  pr 

undersökt 

100  1.  av  normalstyrka  satts 

10  1.  bensol  . 

0,828 

6  520 

6,12 

1 200 

23,4 

10  23 1 

437,2 

2  851 

undersökt 

1 200 

18,48 

10  1 13 

547,2 

3  5 68 

1 200 

1 2,00 

6  265 

522,. 

3  404 

1 200 

6,24 

3  309 

530,3 

3  458 

Sammandrag  för  personvagnsmotorn  vid  21,6  hkr  vid  1  200  v./min. 


Provserie 

Bränsle 

£ 

V.  e.  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

Eeveransprov 

D:o 

. I 

4,52 

3  675 

9 5,3 % -'-ig  sprit,  till  vilken  pr  100  1.  av  normalstyrka  satts  10  1.  bensol  . 

6,12 

2  900 
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Lastvagnsmotorn. 


Provserie 

Bränsle 

Sp.  vikt 

Värmevärde 
v.  e./kg 

£ 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr 
eff.  hkr  och 
tim. 

V.  e.  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

Provserie  1 

Bensin 

0,726 

10  280 

4, >4 

I  OOO 

37?  33 

9  538,o 

255,5 

2  625 

1  000 

28,85 

7  686,8 

266,4 

2  740 

1  000 

22,00 

6  420,0 

291,8 

3  000 

1  000 

I4,6o 

5  1 00, 0 

349,3 

3  590 

1  005 

8,30 

4  040,0 

486,7 

5  003 

Leveransprov 

D:o 

0,726 

10  280 

4,64 

1  001 

32,2 

8  303,0 

258,0 

2  652 

D:o 

95-%:ig  sprit,  till  vilken  pr 
100  1.  av  normalstyrka  satts 
10  1.  bensol  0.  0,65  1.  allm. 
denatureringsmedel  . 

0,815 

6  300 

7,04 

1  041,5 

33.4 

10  939,0 

327,0 

2  060 

Provserie  2  a 

D:o 

0,815 

6  300 

7,04 

1  000 

40,0 

12  000 

300,0 

1  890 

1  000 

30,5 

10  400 

342,o 

2  150 

1  020 

20,5 

8  000 

392,o 

2  450 

1  010 

15.9 

7  000 

442,0 

2  780 

1  000 

8,0 

4  880 

610,0 

3  840 

Provserie  2  b 

D;o 

0,815 

6  300 

7,04 

1  000 

33.7 

1 1  002,5 

326,4 

2  056 

1  000 

3L6 

10  880 

344,3 

2  169 

1  000 

23.  * 

8  606 

372,5 

2  347 

1  000 

1 5  >x3 

6  674,8 

441,2 

2  774 

1  000 

7.77 

4  890 

629,1 

3  963 

Provserie  1 1 

93-  %  :ig  sprit,  till  vilken  pr 
100  1.  av  normalstyrka  satts 
10  1.  bensol  . 

0,820 

6  370 

7,9 

1  020 

38,30 

12  792 

334,° 

2  128 

1  000 

30>9° 

11  070 

358,2 

2  282 

1  000 

23,14 

9  282 

401,1 

2  555 

1  000 

15, x7 

7  167 

472,4 

3  009 

1  000 

8,77 

5  543 

63L9 

4  025 

Sammandrag  för  lastvagnsmotorn  vid  32  hkr  vid 

1  000  v./min. 

Provserie 

Bränsle 

£ 

V.  e.  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

Provserie  i... 
Leveransprov 
D;0 

Provserie  2  a 
Provserie  2  b 
Provserie  1 1 


Bensin  . 

D:o  . . 

9  5  -  %  i  g  sprit,  till  vilken  pr  ioo  1.  av  normalstyrka  satts  io  1.  bensol  o.  0,65  1.  allm.  denatureringsmedel 
D:o 
D:o 

93  %:ig  sprit,  till  vilken  pr  100  1.  av  normalstyrka  satts  10  1.  bensol . 


4,l4 

4,64 

7,04 
7,°4 
7 1°4 

7.9 


2  660 
2  652 

2  OÖO 
2  050 
2  070 
2  24O 


Den  termiska  verkningsgraden  för  en  ideell  förbrän¬ 
ningsmotor  med  värmetillförsel  vid  konstant  volym  kan 
skrivas  enligt  den  bekanta  ekvationen 

Yj  =  I  —  g1  — n 

Denna  ekvation  gäller  ej  för  en  verklig  motor,  men  bör 
förhållandet  mellan  verkningsgraderna  för  ett  par  verkliga 
motorer  med  olika  kompressionsförhållande  och  förhållan¬ 
det  mellan  de  ideella  verkningsgraderna  för  samma  kom- 
pressionsförhållanden  vara  lika. 

Betecknas  därför  för  två  maskiner,  utvecklande  samma 
arbete  L  vid  olika  kompressionsförhållande,  verkningsgra¬ 
derna  med  vjy  och  rj2,  kompressionsförhållandena  med  £j 
och  s2  samt  det  tillförda  värmet  med  Qx  och  Q0,  så  är 

AL 
Vi 


ci 


02  — 

1  -  fc2 

Såsom  lämpligt  värde  på  exponenten  kan  väljas  1,35. 
För  lastvagnsmotorn  erhålles  följande  siffror. 


Tillåten  förb 

rukning  vid 

jämförelse  med 

jämförelse  med 

provserien  1  för 

leveransprovet  för 

bensin  e  =  4  14 

bensin  e  =  4,64 

Kompressionsförh.  7,04  ... 

2  100  v.  e. 

2  225  v.  e. 

»  7,9  .. 

2  020  v.  e. 

2  140  v.  e. 

V-2  - 


0i 

AL 

07’ 


samt 


Härav  erhålles 


Vi  =  1  ~  £i‘ 


V 2  =  1 


Vi 

V2 


02  I  — 


0{  1— e,*-* 

Är  bränsleförbrukningen  i  v.  e.  vid  ett  visst  kompres¬ 
sionsförhållande  bekant,  t.  ex.  för  bensin,  kan  då  beräk¬ 
nas  den  tillåtna  bränsleförbrukningen  i  v.  e.  vid  ett  annat 
kompressionsförhållande,  t.  ex.  för  sprit,  ur  ekvationen 


Överensstämmelsen  mellan  teoretiska  och  verkligt  upp¬ 
nådda  värden  är  som  synes  god.  För  e  =  7,04  ligga  de 
verkligen  uppnådda  värdena  något  under  det  teoretiska, 
för  s  — —  7>9  ligga  de  något  över  det  teoretiska. 

För  personvagnsmotorn  erhålles  värdet  3  200  v.  e.  genom 
beräkning,  under  det  att  provet  givit  2  900,  alltså  även  i 
detta  fall  gynnsammare  resultat  än  det  beräknade. 

Genom  dessa  prov  torde  sålunda  kunna  anses  konsta¬ 
terat,  att  den  i  sulfitspritutredningen  i  utsikt  ställda  högre 
verkningsgraden  vid  rationellt  byggda  hastigtgående  sprit¬ 
motorer  verkligen  uppnås. 

Maximieffekten  vid  olika  kompressionsförhållande. 

Den  spritmängd,  som  kan  förbrännas  med  en  viss  volym 
luft,  motsvarar  ett  något  större  antal  värmeenheter  än  den 
bensinmängd,  som  kan  förbrännas  med  samma  volym  luft 
av  samma  tryck  och  temperatur.  Vid  spritdrift  av  en 
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motor  inkommer  emellertid  blandningen  i  cylindern  med  sioner  och  varvantal,  samma  antal  värmeenheter  bör  kunna 
något  högre  temperatur  än  vid  bensindrift.  En  beräkning  tillföras  motorn  pr  timme.  Är  då  kompressionsförhållan- 
giver  emellertid  vid  handen,  att  vid  lika  cylinderdimen-  det  högre  för  spritmotorn  än  för  bensinmotorn,  så  är  även 


Lastvagnsmotorn. 


Provserie 

Bränsle 

Sp.  vikt 

Värmevärde 
v.  e./kg 

e 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr 
eff.  hkr  och 
tim.  i  gr 

V.  e./tim. 

V.  e  pr 
eff.  hkr 
och  tim. 

Provserie  i’ 

Bensin 

0,726 

10  280 

4. >4 

1  400 

46,80 

1 1  896 

254,o 

122  290 

2611 

1  190 

41 ,20 

10  597 

254, 2 

108  937 

2  644 

1  000 

37,33 

9  538 

255,5 

98  050 

2  627 

800 

3 1 ,10 

8  104 

260,6 

83  309 

2  679 

600 

20,90 

6  105 

291,8 

62  759 

3  000 

Leveransprov 

Bensin 

520 

18,83 

5  772 

301,8 

59  336 

3  J°3 

0,726 

10  280 

4,64 

1  001 

32,» 

8  3°3 

258,0 

85  355 

2  652 

Leveransprov 

95,°  %:ig  sprit,  till  vilken  pr 
100  1.  av  normalstyrka  satts 
10  1.  bensol  0.  0,65  1.  allm. 
denatureringsmedel 

0,815 

6  300 

7,°4 

1  041 

33,4 

10  939 

327,o 

68  916 

2  060 

Provserie  2  a 

D.o 

0,815 

6  300 

7-04 

1  400 

48,5 

14  900 

3i7,o 

93  870 

1  997 

1  200 

45, 2 

1 1  300 

255,o 

71  190 

1  607 

1  000 

40,0 

12  000 

300,0 

75  600 

1  890 

835 

33,o 

10  500 

318,0 

66  150 

2  003 

650 

26,2 

9  3°o 

352,o 

58  590 

2  218 

Provserie  2  b 

D:o 

0,815 

6  300 

7,04 

1  400 

43,7 

14  670 

335,6 

92  421 

2114 

1  200 

38,9 

13  056 

335,6 

82  253 

2114 

1  000 

33,7 

1 1  003 

326,4 

69  319 

2056 

800 

28,04 

9  242 

329,6 

58225 

2  076 

590 

20,9 

7  237 

345,6 

45  593 

2  177 

Provserie  3 

95,°-%:>gsPrit  77,60  1.,  allm. 

0,822 

7.04 

1  400 

48,3 

18  051 

372,i 

denatureringsmedel  1,66  1., 

1  200 

42,3 

15  5«5 

368,4 

bensol  4,0  1. 

995 

37,5 

13  563 

361,6 

800 

3  1 ,4 

1 1  401 

365,0 

590 

25,4 

9  420 

37 1 

Provserie  4 

95, i-%:ig  sprit,  till  vilken  pr 

0,807 

7.°4 

1  400 

48,12 

17  189 

357, 2 

100  1.  av  normalstyrka  satts 

1  220 

42,5 

15  398 

362,3 

0,65  1.  allm.  denaturerings 

1  000 

36,85 

13  '54 

356,9 

medel 

810 

3 ',6 

11  136 

352,5 

590 

23, 27 

8  134 

349,5 

Provserie  8 

95,i-%äg  sprit,  förut  de- 

O,8oo 

7,°4 

1  400 

47,7 

17  040 

357, 2 

naturerad  med  halva  satsen 

1  200 

43, 2 

14  832 

343,3 

allm.  denatureringsmedel,  till 

990 

37,43 

12  Soo 

342,o 

vilken  satts  pr  100  1.  av 

810 

31,16 

12  768 

409,7 

normalstyrka  2,5  1.  bensin 

590 

24,66 

8  352 

338,6 

Provserie  9 

95»1" % -ig  sPrit,  förut  de- 

0,783 

7,04 

1  420 

50,1 

16051 

320,3 

naturerad  med  halva  satsen 

1  220 

44,5 

14  290 

321,1 

allm.  denatureringsmedel,  till 

995 

37,7 

12  528 

332,3 

vilken  satts  pr  100  1.  av 

810 

32,2 

10  336 

321,0 

normalstyrka  10  1.  bensin 

590 

24,8 

8  081 

325,8 

Provserie  1 1 

93'%:ig  sprit,  till  vilken  pr 

0,820 

6117 

7,9 

1  400 

49,20 

16  826 

342,o 

102  925 

2  092 

100  1.  av  normalstyrka  satts 

1  200 

44,22 

15  203 

342,o 

92  997 

2  092 

10  1.  bensol 

1  020 

38,30 

12  792 

334,o 

78  249 

2  043 

79° 

3L8i 

10  670 

334,o 

65  268 

2  043 

570 

24,77 

8  364 

337,o 

5i  163 

2  061 

Provserie  12 

93'%:'g  sprit,  till  vilken  pr 

0,825 

7,9 

1  400 

49,20 

17  226 

35o,i 

100  1.  av  normalstyrka  satts 

1  200 

42,57 

15  593 

366,4 

5  1.  bensol 

x  000 

37,9i 

13  365 

352,5 

800 

33,30 

i'  336 

340,4 

560 

24,68 

8  415 

34Lo 

Personvagns  motorn. 


Provserie 

Bränsle 

Sp.  vikt 

Värmevärde 
v.  e./kg 

£ 

v./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr 
eff.  hkr  och 
tim.  i  gr 

V.  e./tim. 

V.  e.  pr 
eff.  hkr 
och  tim. 

1  Leveransprov 

Bensin 

0,737 

10  730 

4,52 

1  880 

29,14 

_ 

- 

_ 

1  700 

28,05 

— 

— 

— 

— 

1  600 

26,80 

7  800 

290 

83  694 

3  1 12 

1  400 

24,85 

6  300 

253 

67  599 

2  7i5 

1  200 

21,60 

7  362 

340,8 

78  994 

3  657 

1  000 

18,30 

5  220 

286 

56  1 1 1 

3069 

800 

14,96 

4  390 

294 

47  105 

3  055 

600 

1 1 ,22 

4  100 

365 

43  993 

3  9'6 

Leveransprov 

95,3-  %  dg  sprit,  till  vilken  pr 

0,828 

6  520 

6,12 

I  700 

29,75 

1 2  800 

431 

83  456 

2  810 

100  1.  av  normalstyrka  satts 

I  600 

29,44 

13  600 

463 

88  672 

3  019 

10  1.  bensol 

1  400 

26,46 

10  75o 

407 

70  OQO 

2  654 

I  200 

23.40 

10  220 

43S 

66  634 

2  856 

I  000 

19,20 

9  050 

472 

59  006 

3  077 

800 

13,44 

7  620 

565 

49  682 

3  684 

600 

11,5» 

5  950 

518 

38  794 

3  377  t 

*  * 
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spritmotorns  verkningsgrad  högre  än  bensinmotorns,  d.  v.  s. 
en  större  del  av  det  tillförda  värmet  omsättes  i  arbete. 
Betecknas  verkningsgraderna  för  bensinmotorn  och  sprit¬ 
motorn  med  Tji  och  ^2>  kompressionsförhallandena  med 
c,  och  samt  de  av  de  i  båda  fallen  tillförda  lika  stora 

1  i 

värmemängderna  Q  med  Z.t  och  Z,2 ,  erhålles 
för  bensinmotorn 


AL, 


rn  = 


Q 


för  spritmotorn 


vilket  giver 


AL, 


Vi  =  LA 
v*  l2 


De  av  motorerna  avgivna  maximieflfekterna  skola  sa- 
lunda  förhålla  sig  såsom  verkningsgraderna. 

1  tabellen  å  föreg.  sida  äro  de  med  de  två  provmoto¬ 
rerna  utförda  maximibelastningsprovserierna  sammanställda. 

Av  provningsresultaten  framgår  att  det  ovan  beräknade 
förhållandet  ej  inträffat.  Maximiefifekten  för  spritdriften 
vid  högt  kompressionsförhållande  har  ej  blivit  väsentligt 
större  än  maximiefifekten  för  bensindrift  vid  lågt  kom¬ 
pressionsförhållande,  och  man  torde  sålunda  göra  klokt  i 
att  tills  vidare  ej  räkna  med  att  en  större  maximieffekt 
kan  erhållas  än  den,  som  erhålles  vid  bensindrift. 

Vad  orsaken  kan  vara,  att  provningsresultaten  ej  överens 
stämma  med  den  teoretiska  överläggningen,  är  ej  utrett. 


På  ökade  friktioner  i  motorn  är  detsamma  ej  beroende, 
ty  förhållandet  mellan  de  genom  provning  erhållna  verk¬ 
ningsgraderna  är  i  allmänhet  gynnsammare  än  det  teo¬ 
retiskt  beräknade  och,  som  av  tabellen  framgår,  är  pr  tim. 
tillfört  antal  värmeenheter  vid  lika  varvantal  lägre  vid 
spritdrift  och  stort  s  än  vid  bensindrift  och  litet  e.  A  id 
lika  kompressionsförhållande,  d.  v.  s.  vid  lika  verknings¬ 
grad,  erhålles  emellertid  lika  maximieffekt  vid  spritdrift 
som  vid  bensindrift  och  pr  tim.  tillfört  antal  värme¬ 
enheter  är  i  båda  fallen  lika,  såsom  i  ett  föregående 
kapitel  påvisats.  Detta  förhållande  giver  vid  handen,  att 
det  funna  resultatet  ej  kan  bero  därpå,  att  spriten  kräver 
ett  större  luftöverskott  för  uppnående  av  god  förbränning 
än  bensin. 

För  att  finna  anledningen  till  detta  resultat  kräves  där¬ 
för  ett  fortsatt  studium. 

Ett  förhållande,  som  kan  tänkas  utgöra  en  förklaring,  är 
följande.  Respektive  fabrikanter  hava  utfört  förberedande 
provningar  av  de  två  motorerna  och  sålunda  även  ut¬ 
provat  de  spridarestorlekar,  med  vilka  goda  bränsleför¬ 
brukningar  erhöllos.  Dessa  hava  under  de  senare  proven 
bibehållits.  Möjligen  hava  för  att  erhålla  så  goda  bränsle¬ 
förbrukningar  som  möjligt  mindre  spridare  insatts,  än  som 
varit  möjligt,  och  därigenom  maskinernas  maximieffekter 
inskränkts.  Med  större  spridare  hade  möjligen  erhållits 
en  väsentligt  ökad  maximieffekt,  utan  att  bränsleförbruk¬ 
ningen  pr  eff.  hkr  och  tim.  ökats  avsevärt.  Detta  återstår 
emellertid  att  undersöka.  (Forts.) 


EN  TVÅTAKT-DIESELMOTOR. 

Av  diplom  ingenjör  Edvin  Lundgren, 


Dieselmotorns  användning  för  framdrivning  av  större 
fartyg  utgör  för  närvarande  ännu  den  mest  aktuella  frågan 
för  skeppsbyggare'  och  sjömaskiningenjörer.  De  redan  in¬ 
stallerade  fartygsmotorerna  hava  till  fullo  uppfyllt  alla  för¬ 
väntningar  och  sparat  stora  summor  åt  sina  ägare.  Intresset 
för  dylika  motorer  är  därför  alltjämt  i  stigande.  Enligt 


Fig.  i.  120  hkrs  direkt  reversibel  fyrtaktmotor  för  undervattensbåt. 

400  v./min. 

uppgift  i  »Engineering»  befunno  sig  under  våren  1920 
icke  mindre  än  150  dieselmotorfartyg  på  över  2000  ton 
under  utförande,  helt  bortsett  från  den  eventuella  tyska 
produktionen.  Av  därför  avsedda  motorer  äro  visserligen 
de  flesta,  nämligen  c:a  80  %  ,  utförda  enligt  fyrtaktprincipen, 


men  i  och  med  stegringen  av  maskinernas  storlek  vinner 
tvåtakttypen  allt  mer  och  mer  anhängare.  Vi  se  i  nästan 
alla  länder  de  mest  framstående  verk  sysselsatta  med 
framställning  av  dieselmotorer  enligt  tvåtaktsystemet,  så 
i  Frankrike  Schneider  &  Co.,  i  England  Doxford  &  Sons, 
Cammel  Laird  &  Co.,  Swan,  Hunter  &  Richardson,  i  Italien 
Ansaldo-San  Giorgio,  f.  d.  Fiat,  i  Schweiz  Gebr.  Sulzer, 
Winterthur,  i  Amerika  Bethlehem  Steel  &  Co.,  New  London 
Ship  Co.,  i  Tyskland  Maschinenfabrik  Augsburg-Niirnberg, 
Germaniawerft,  Krupp,  etc. 

Det  är  den  klara  insikten  om  tvåtaktens  stora  fördelar, 
som  driver  alla  dessa  förstklassiga  firmor  till  dess  upptagande. 

Fördelarna  gentemot  fyrtakten  äro  i  all  korthet  samman¬ 
fattade  följande: 

Lättare  vikt,  mindre  utrymme,  större  manövrerbarhet  och 
lättare  reversering,  större  enkelhet  och  större  driftsäkerhet 
till  följd  av  bortfallandet  av  ventiler.  Dessa  fördelar  äro 
givetvis  mer  eller  mindre  utpräglade  hos  de  olika  fabrikaten, 
beroende  på  den  konstruktiva  utgestaltningen  ;  en  framstående 
italiensk  fabrik,  Franco  Tosi,  Milano,  t.  ex.  finner  inga 
fördelar  alls  hos  sina  tvåtaktmotorer  gentemot  sina  fyrtakt- 
motorer;  dock  måste  man  erkänna,  att  den  varit  mindre 
lycklig  med  sina  tvåtaktmotorer  och  icke  erhållit  så  goda 
resultat  som  andra  firmor.  Konstruktionen  av  tvåtakt¬ 
motorer  ställer  nämligen,  trots  den  större  mekaniska 
enkelheten,  stora  fordringar  å  konstruktören  och  kräver 
vida  större  skicklighet  och  erfarenhet  än  konstruktionen 
av  fyrtaktmotorer. 
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I  vårt  land  har  ju  Aktiebolaget  Diesels  motorer  sedan 
liinge  tillverkat  tvåtaktmotorer  och  kan  man  med  be¬ 
rättigad  stolthet  hänvisa  till  det  faktum,  att  det  första 
dieselmotorfartyg,  som  utförde  resan  över  Atlanten,  var 
utrustat  med  denna  firmas  polardiesel- 
motorer.  Det  torde  emellertid  vara  av 
intresse  konstatera,  att  i  Sverige  ännu 
en  fabrik,  A. -B.  Nobel- Diesel  i  Ny¬ 
näshamn,  upptagit  tillverkningen  av 
tvåtakt-dieselmotorer,  varvid  den  har  den 
stora  förmånen  tillgodogöra  sig  den 
av  Maskinfabriken  L.  Nobel,  Fetrograd, 
samlade  stora  erfarenhet  på  detta  om¬ 
råde. 

Denna  ryska  fabrik,  vilken  som  be¬ 
kant  arbetade  med  de  allra  största  re¬ 
surser,  har  allt  sedan  1898  i  och  med 
experiment,  konstruktion  och  tillverk¬ 
ning  nedlagt  ofantligt  stort  arbete  på 
dieselmotorer  och  har  i  hög  grad  bi¬ 
dragit  till  denna  maskins  utveckling. 

Där  byggdes  redan  1903  den  första 
dieselmotorn  för  fartygsdrift  för  tank¬ 
båten  »Vandal».  Där  framställdes  re¬ 
dan  1907  världens  första  direkt  omkast- 
bara  fyrtakt-dieselmotor,  en  trecylindrig 
motor  på  120  hkr,  som  installerades 
i  ryska  undervattensbåten  »Minoga» 

(Nejonöga)  och  ännu  under  världskri¬ 
get  (1915)  arbetade  fullt  tillfredsställande  (se  fig.  1).  Där 
byggdes  en  mängd  olika  typer,  stora  och  små,  långsamt- 
gående  stationära  motorer  och  sådana  med  stor  hastighet. 
Särskilt  anmärkningsvärd  är  en  reversibel  motor  på  200 


den.  Redan  förut  hade  man  ägnat  tvåtakten  uppmärk¬ 
samhet.  1903  byggdes  en  15  hkrs  tvåtaktmotor,  som  gav 
rätt  goda  resultat,  men  då  fabriken  var  överhopad  med 
beställningar  av  andra  maskiner,  fortsattes  arbetet  med 


tvåtakten  icke  omedelbart.  1913  utfördes  en  tvåcylindrig 
tvåtakt-motor  enligt  ingenjör  A.  Lagerstens  konstruktio¬ 
ner  och  arbetar  allt  sedan  dess  fullt  tillfredsställande,  dag¬ 
ligen  förseende  maskinverkstaden  med  kraft.  Den  visas  i 


Fig.  2.  320  hkrs  tvåtakt-dieselmotor  i  elektriska  centralen  vid  Maskinfabriken  Ludvig  Nobel. 


Fig.  3.  Längdsektion  och  partiell  sido  vy  av  600  hkrs  Nobel-dieselmotof. 


hkr,  som  endast  vägde  10  kg  pr  hkr  samt  en  undervattens¬ 
båtmotor  på  50  hkr,  som  vägde  900  kg,  d.  v.  s.  18  kg 
pr  hkr.  Aven  tvåtaktsystemet  hade  funnit  beaktande.  Kn 
större  Junkermaskin  befann  sig  under  arbete  i  verkstaden, 
då  kriget  bröt  ut  och  pressade  andra  uppgifter  i  förgrun- 


fig.  2.  Dessutom  företogos  en  mängd  mycket  grundliga 
försök  med  stora  glascylindrar  etc.,  för  att  utröna  det 
gynnsammaste  läget  och  de  fördelaktigaste  dimensionerna 
för  spolkanalerna,  det  mest  ändamålsenliga  trycket  för  spol- 
luften,  den  bästa  kolvformen  o.  s.  v. 
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De  första  större  motorer,  som  på  beställning  tillverkades 
enligt  ingenjör  Lagerstens  konstruktioner,  voro  avsedda  att 
ersätta  ångmaskinerna  på  båten  »Imperatriza  Aleksandra», 
tillhörande  rederiet  och  transportbolaget  Kaukas-Merkur. 


Motorns  effekt  är  vid  210  varv/min.  600  effektiva  hkr. 

A  rbetscy  lindrama 

Diameter  .  410  mm 

Slag .  5°°  » 


Fig.  4- 


Ändvy  och  tvärsektion  av  600  hkrs  Nobel-diesel motor. 


Dessa  motorer  gåvo  vid  provningen  så  gynnsamma  re¬ 
sultat  och  utmärka  sig  genom  sin  enkla  ändamålsenliga 
konstruktion  samt  visa  så  många  sinnrika  nya  idéer,  att 
en  närmare  beskrivning  av  desamma  torde  försvara  sin  plats. 

Motorernas  allmänna  anordning  och  huvuddimensioner. 

Motorerna  äro  anordnade  1  tvenne  aggregat,  höger  och 
vänster,  vardera  bestående  av  fyra  arbetscylindrar,  framför 
dem  en  dubbeltverkande  pump  för  spolluften,  en  trestegig 


Spo  Ipump 

Diameter .  710  mm 

Diameter  av  styrcylindern  . 210  » 

Slag  .  500  » 

Kompressor 

Diametrar .  330,  295  och  70  » 

Slag  .  360  » 

Hjälpkompressor 
Diameter . 


Fig.  5-  Vy  av  600  hkrs  Nobel-dieselmotor, visande  spolluftreceivern,  regleringsaxeln  och 

mgnöverspakarna  för  l  åda  motorerna. 

kompressor  för  inblåsnings-  och  manövreringsluften  samt 
dessutom  på  beställarens  begäran  en  encylindrig  kompressor, 
som  levererar  tryckluft  för  olika  ändamål  om  bord.  Fig.  3 
och  4  åskådliggöra  konstruktionen,  och  fig.  5  och  6  visa 
motorerna  uppställda  i  verkstadens  provrum. 


I  konstruktivt  hänseende  utmärka  sig 
alla  delar  genom  sin  enkelhet  och  ända¬ 
målsenlighet,  varvid  tillbörlig  hänsyn 
tagits  till  framställningen  i  gjuteri  och 
verkstad. 

Grundplattan  eller  fundamentramen 
består  av  gjutjärn,  är  fullständigt  slu¬ 
ten  och  fästad  omedelbart  på  maskin¬ 
bädden  över  båtens  sidovägare.  Den 
är  sammansatt  av  två  delar,  en  huvud¬ 
del  under  själva  motorn  och  en  lättare 
del  under  luftpumpen  och  kompres¬ 
sorn. 

Vevaxeln  består  likaledes  av  2  delar.  Huvudaxeln  under 
motorn  är  medelst  flänskoppling  förenad  med  den  lätta 
axeln  för  luftpump  och  kompressor.  Vid  axelns  andra 
ände  befinner  sig  ett  lätt  svänghjul  med  1,25  m  diam.,  som 
samtidigt  utgör  ena  halvan  av  kopplingen  till  propelleraxeln. 


.  220  » 

Slag  .  360  » 

Maskinens  totallängd  . 6  000  » 

Totalhöjd .  2  600  » 

Grundplattans  bredd  .  1  500  » 

Totalvikt,  utan  sväng¬ 
hjul .  32  t.  motsv.  53kg/hkr. 

Konstruktionsdetaljer. 
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Denna  koppling  är  snabbt  isärtagbar,  för  att  man  lätt 
skall  kunna  undersöka  motorn  om  så  önskas.  Veva.xelns 
slängar  stå  i  90°  och  1800  vinkel  mot  varandra.  Följakt¬ 
ligen  kan  maskinen  sättas  i  gång,  i  vilket  läge  axeln  än 
må  befinna  sig.  Detta  uppnås  som  be¬ 
kant  hos  tvåtakten  med  ett  mindre  an¬ 
tal  cylindrar  än  hos  fyrtakten. 

Vevstakarna  äro  av  den  vanliga 
marintypen  och  efterställbara  genom 
mellanlägg.  Deras  längd  är  1  375  mm, 
alltså  5,5  ggr  vevslängens  radie. 

Kolvarna  äro  vattenkylda,  vilket  har 
visat  sig  vara  nödvändigt  för  ifråga¬ 
varande  storlek.  Tillförseln  och  av¬ 
loppet  av  vattnet  sker  genom  ett  sy¬ 
stem  av  rör,  vilka  äro  förenade  till  ett 
fast  ramverk,  fästadt  vid  kolven.  De 
yttre  rören  arbeta  i  packboxarna  av  vat¬ 
ten-  och  luftkamrar,  som  på  ett  prak¬ 
tiskt  sätt  äro  anbragta  vid  fundament- 
ramens  sidoväggar,  så  att  de  alltid 
äro  lätt  åtkomliga. 

Stativet  är  av  den  kända  lådtypen 
och  har  hållits  ganska  lätt,  då  arbets- 
trycket  upptages  direkt  av  10  starka 
bultar,  som  förena  fundamentet  med 
cylindrarna.  Genom  stora,  lätt  avtag- 
bara  dörrar  är  stativets  inre  bekvämt 
tillgängligt. 

Arbetscylindern  består  av  tvenne  delar,  en  yttre  kylmantel 
och  en  inre  inpressad  cylinder.  Denna  inre  cylinder  är 
försedd  med  slitsar  för  förbränningsgasernas  avlopp  och 
spolluftens  tillförsel.  Slitsarnas  läge  och  storlek  ha  valts 
efter  omsorgsfullt  gjorda  försök  med  provcylindrar. 

Cylinderlocket  är  särskilt  anmärkningsvärt  för  sin  enkla, 
praktiska  form,  som  ju  vid  alla  förbränningsmotorer  av 
något  större  dimensioner  är  synnerligen  eftersträvansvärd 
för  att  undvika,  att  locket  spricker,  vilket  beklagligt  nog 
händer  rätt  lätt,  som  många  konstruktörer  av  stora  för¬ 
bränningsmotorer  till  sin  ledsnad  fått  erfara.  I  locket  sitta 
bränsleventilen,  luft-startventilen  samt  den  föreskrivna 
säkerhetsventilen,  vilken  samtidigt  kan  tjänstgöra  som 
dekompressionsventil. 

Bränsleventilen  är  av  den  vanliga  beprövade  konstruktio¬ 
nen  med  insatta  och  med  hål  försedda  brickor,  till  vilken 
man  återkommit  efter  provning  av  ett  antal  andra  olika 
utföranden. 

Ventilerna  påverkas  medelst  hävarmar  av  kammarna  på 
regleringsaxeln,  vilken  å  sin  sida  drives  medelst  två  par 
spiralhjul  och  en  vertikal  mellanaxel  från  vevaxeln.  För 
varje  ventil  finnas  tre  kammar,  en  för  normal  gång  framåt, 
en  för  backgång  och  en  för  särskilt  långsam  gång  framåt, 
varvid  maskinen  arbetar  i  fyrtakt.  Det  är  ju  bekant,  att 
den  erforderliga  effekten  för  ett  fartygs  framdrivning  vid 
långsam  gång  hastigt  sjunker  till  ett  mycket  litet  belopp. 
Motorerna  arbeta  då  med  ytterst  låg  belastning,  varvid 
normala  förbränningsmotorer  skulle  visa  sig  högst  oför¬ 
delaktiga,  enär  det  är  svårt  att  uppnå  en  jämn  fördelning 
och  förbränning  av  så  små  bränslekvantiteter,  som  då  införas 
i  cylindern.  Dessutom  skulle  utan  särskilda  komplicerade 
anordningar  bränsleventilen  förbliva  öppen  alltför  lång  tid, 
alldeles  för  mycket  tryckluft  skulle  förbrukas  och  kompressorn 
skulle  ej  vara  i  stånd  att  leverera  tillräckligt  med  tryckluft 


för  inblåsningen.  Dessa  olägenheter  avhjälpas  till  största 
delen  genom  att  helt  enkelt  vid  långsam  gång  låta  maskinen 
arbeta  i  fyrtakt.  Vid  samma  belastning  erhåller  cylindern 
då  varje  gång  en  avsevärt  större  mängd  bränsle  och  arbetar 


betydligt  fördelaktigare,  medan  den  samtidigt  förbrukar 
endast  hälften  av  tryckluften. 

För  att  åstadkomma  detta,  roterar  regleringsaxeln  som 
vid  normala  fyrtaktsmotorer  med  endast  halva  varvantalet 
av  vevaxeln,  vilket  ju  med  hänsyn  till  förslitningen  endast 
är  gynnsamt.  Kamskivorna  för  normal  gång  äro  för  den 
skull  försedda  med  två  kammar,  anordnade  180°  emot 
varandra,  medan  de  för  fyrtakt  naturligtvis  endast  hava  en 
kamm.  Alla  tre  kammarna  för  varje  cylinder  äro  fast- 
kilade  å  en  hylsa,  som  på  den  ihåliga  regleringsaxeln  kan 
förskjutas  medelst  en  lätt  inre  axel,  vilken  genom  en  kil 
är  fast  förenad  med  hylsan,  varvid  slitsar  i  regleringsaxeln 
lämna  kilen  tillräcklig  rörelsefrihet. 

Samtliga  bränslepumpar  äro  anbragta  mellan  den  första 
arbetscylindern  och  spolpumpen.  De  erhålla  sin  rörelse 
från  en  liten  tväraxel,  som  i  sin  tur  drives  från  regleringsaxeln 
medelst  ett  par  spiralhjul.  En  särskild  pump  för  varje 
cylinder  torde  alltid  vara  det  mest  driftsäkra  men  är  absolut 
nödvändig  vid  fartygsdrift,  där  man  icke  alltid  kan  påräkna 
fullständigt  ren  olja.  Bränslemängden  och  därmed  motorns 
hastighet  kontrolleras  genom  öppnandet  av  pumpens  sug  ventil, 
vilket  åstadkommes  antingen  för  hand  medelst  manövrerings- 
spaken  eller  också  genom  en  centrifugalregulator,  system 
Jahns,  som  förhindrar  rusning  av  motorn. 

Originell  är  spolpumpen  (se  fig.  7)  och  fördelningen  av 
spolluften.  Pumpen  är  dubbeltverkande  och  så  beräknad, 
att  den  giver  1,4  ggr  så  mycket  luft,  som  motsvarar 
arbetscylindrarnas  volym.  Kolven  är  en  enkel  skivkolv, 
men  å  dess  undersida  är  fästad  en  lång  styrcylinder,  som 
tjänstgör  som  tvärhuvud.  Sug-  och  tryckventilernas  funktion 
utföres  av  en  horisontalt  liggande  cylinder,  som  roterar 
med  en  tredjedel  av  maskinens  varvantal  och  följaktligen 
är  försedd  med  tre  sugkanaler  och  tre  tryckkanaler. 

Luften  kan  antingen  tagas  ur  maskinrummet,  varvid  en 


Fig.  6.  Vy  av  600  hkrs  Nobel-d;eselmotor  med  rör  för  insugningsluften  och  för  förbrännings¬ 
gaserna. 
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kraftig  ventilation  åstadkommes,  eller  direkt  utifrån,  vilket 
är  att  föredraga  under  den  kalla  årstiden. 

Från  spolpumpen  strömmar  luften  in  i  ett  samlingsrör 
av  större  diameter.  Förbindelsen  mellan  denna  receiver 
och  arbetscylindrarna  kontrolleras  genom  roterande,  vertikalt 


anordnade  cylindrar,  som  erhålla  sin  rörelse  från  reglerings- 
axeln  genom  koniska  kugghjul.  Dessa  rotationsslider  hindra 
vid  slitsarnas  öppning  genom  kolven  förbränningsgaserna 
att  tränga  in  i  receivern  och  förorena  denna  såväl  som 
spolluften  och  reglera  dessutom  början  och  slutet  av  själva 
spolningen,  på  så  sätt  uppnående  en  bättre  hushållning 
med  spolluften. 

Kompressorn  (fig.  8)  är  trestegig,  men  har  endast  en 
kolv,  som  följaktligen  har  tre  olika  diametrar,  den  översta 
för  högtryck,  den  mellersta  för  lågtryck  och  den  nedersta 
för  mellantrycket.  Som  framgår  av  dimensionerna  är 
kompressorn  rikligt  tilltagen  för  att  tillgodose  den  största 
rimligt  tänkbara  åtgången  av  tryckluft  vid  manövreringen. 
Vattenkylda  receivrar  äro  delvis  anordnade  inom  motorns 
stativ,  delvis  helt  utanför  motorn. 

Från  kompressorns  vevstake  drivas  tre  vattenpumpar 
medelst  länkar  och  dubbel  hävarm,  en  för  kylning  av  kol¬ 
varna,  en  för  kylning  av  cylindrarna  och  en  tredje  för 
leverering  av  vatten  för  olika  ändamål  ombord. 

Smörjningen  sker  med  trycksmörjning  för  cylindrarna, 
ramlagren  och  genom  svängande  rör  även  för  kolvtapparna ; 
vevtapparna  smörjas  på  sedvanligt  sätt  med  hjälp  av 
centrifugalringar. 

Manövrering. 

Mellan  de  symmetriskt  uppbyggda  motorerna  är  den 
gemensamma  manövreringsplattformen  anordnad,  varifrån 
alla  nödvändiga  manövrar  behärskas  medelst  tre  långa 
spakar  för  varje  motor,  som  samtliga  äro  inom  bekvämt 


räckhåll  för  maskinisten,  liksom  alla  erforderliga  ventiler  för 

tryckluft. 

Startandet  av  motorerna  sker  genom  att  inställa  start¬ 
spaken  i  startläget,  varvid  tryckluft  tillföres  cylindrarna  och 
maskinen  sättes  i  rörelse,  i  vilket  läge  vevaxeln  än  må 


befinna  sig.  Efter  några  få  varv  lägges  spaken  i  normalläget, 
varigenom  tryckluften  avstänges  från  alla  fyra  cylindrarna 
och  bränslet  tillföres  desamma.  Det  är  naturligtvis  uteslutet, 
att  tryckluften  och  bränslet  samtidigt  kunna  komma  in  i 
cylindern.  Genom  startspaken  påverkas  även  en  ventil, 
som  tillförlitligt  avstänger,  resp.  öppnar  tilloppet  för  tryck- 
luften  och  därigenom  gör  det  besvärliga  öppnandet  och 
stängandet  av  tryckluftbehållarna  överflödigt. 

Medelst  mellersta  spaken  regleras  motorns  hastighet, 
som  redan  nämnts,  genom  att  påverka  tillförseln  av  bränslet 
genom  bränslepumpen.  Man  kan  på  så  sätt  förändra  motorns 
varvantal  mellan  50  och  250,  ja,  man  kan  helt  och  hållet 
avstänga  bränsletillförseln  och  därigenom  stanna  maskinen. 
Detta  sker  dock  lämpligast  genom  att  lägga  startspaken  i 
stoppläget,  varvid  såväl  bränslepumpen  urkopplas  som 
kammarna  för  bränsle-  och  startventilerna  förflyttas  ur  resp. 
hävarmars  räckhåll. 

I  och  för  omkastning 
stannas  motorn  först  på 
nyssnämnda  sätt,  därefter 
förskjutas  kammarna  me¬ 
delst  omkastningsspaken  till 
backgångsläget  och  motorn 
startas  ånyo  på  ovan  be¬ 
skrivna  sätt.  Spakarna  äro  FiS-  9-  Typiskt  indikatordiagram, 
kinematiskt  så  förbundna 

med  varandra,  att  omkastningsspaken  endast  kan  förskjutas, 
när  startspaken  befinner  sig  i  stoppläget.  Omkastningen 
från  full  kraft  framåt  till  full  kraft  back  sker  lätt  på  10 
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sekunder,  kan  även  utföras  på  6  sekunder,  som  demonstre¬ 
rades  vid  officiella  besiktningsproven. 

Besikt  ningsprov. 

Vid  dessa  officiella  besiktningsprov,  som  ägde  rum  under 
september  månad  1915,  kördes  motorerna  först  en  längre 


Smörjoljeförbrukningen  var  3  gr/eff.  hkr  o.  timme,  varvid 
dock  smörjningen  var  mycket  riklig,  som  vanligtvis  är  fallet 
vid  provning  av  nya  motorer.  —  För  intresses  skull  kan 
nämnas  att  vid  normal  drift  i  A. -B.  Kaukas-Merkur  till¬ 
hörande  båtar,  smörjningen  sker  ytterst  ekonomiskt;  bl.  a. 
smörjas  ramlagren  till  vevaxeln  med  den  billiga  masuten, 


Varv/min.  n  . 

21 1 

200 

206 

175 

Effektiva  hkr  Ne  . 

598 

667 

326 

276 

Effektivt  medeltryck  pe  . 

kg/crn* 

■4,83 

5,68 

2,7 

2,7 

Indikerat  medeltryck  pi . 

> 

6,24 

7,23 

407 

4,°3 

Indikerade  hkr  Ni  . 

772 

849 

504 

412 

Mekanisk  verkningsgrad  Ne  /Ni 

...  % 

77,5 

78,5 

64,7 

67,0 

Kompressortryck ; 

Lågtryck  . 

kg/cm- 

1,8 

1,8 

2,3 

2,3 

Mellantryck  . 

» 

7 

7 

9 

9 

Högtryck  . 

» 

60 

60 

60 

60 

Spolpump : 

Insugningsluftens  temperatur  . 

.  °C 

12 

12,5 

13 

13 

Spolluftens  » 

t> 

38 

39 

40 

36 

>  tryck . 

kg/cm2 

0,12 

0,12 

0,12 

0,11 

Bränsleförbrukning: 

Total  .  kg/timme 

120,3 

140,3 

74,° 

60,8 

Gr./effekt.  hkr  och 

timme 

201 

206 

222 

220 

Kylvatten : 

Tillflytande  vattnets  temperatur...  °C 

9 

9 

9 

9 

Avloppsvattnets  temperatur: 

26 

a)  från  cylindrarna  . 

37 

40 

30 

b)  från  kolvarna  . 

37 

42 

3i 

3° 

V  attenförbrukning : 

a)  cylindrarna  . 

lit./hkr 

16 

15.5 

32 

32 

b)  kolvarna  . 

— 

— 

— 

Förbränningsgaserna : 

Temperatur  . 

....  °c 

278 

320 

180 

160 

C02-lialt . 

4>5 

5,3 

3,5 

2,8 

0,-halt  . 

14,5 

13,1 

i5,9 

16,7 

Barometertrycket . mm  Hg 

750 

750 

75o 

750 

tid  under  full  belastning,  därefter  med  mycket  varierande 
belastning  under  liknande  förhållanden  som  i  verklig  drift. 
Provningen  företogs  ytterst  omsorgsfullt  under  direkt 
ledning  av  den  beställande  firmans  direktör  och  dess 
ingenjörer  och  utföll  till  största  belåtenhet. 

Belastningen  utgjordes  av  en  hydraulisk  Froude-broms. 
Såsom  bränsle  användes  A. -B.  Br.  Nobels  rånafta  med  en 
spec.  vikt  av  0,885  vid  150  C  och  ett  värmevärde  av  ungefär 
10  000  kal.  Förutom  bränsleförbrukningen  mättes  smörj¬ 
oljeförbrukningen,  kylvattnet,  temperaturerna  å  vatten,  luft 
och  avloppsgaserna,  vilka  även  analyserades  medelst  en 
Orsat-apparat,  och  naturligtvis  togos  vid  alla  belastningar 


1 40  150  160  170  180  190  ZOO  210  220  230  240  250 

Varv/  mm. 


Fig.  IO.  Bränsleförbrukning  pr  eff.  hkr  och  timme  vid  konstant 

eff .  medeltryck. 

indikatordiagram,  av  vilka  ett  typiskt  sådant  här  reprodu¬ 
ceras  (fig.  9).  Ovanstående  tabell  visar  de  viktigaste  försöks¬ 
resultaten.  De  erhållna  siffrorna  äro  rätt  intressanta  och 
återgivas,  då  de  i  viss  mån  kunna  tjäna  till  ledning  vid 
beräkning  av  dylika  motorer. 
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som  sedermera  förbrännes  under  donkey-ångpannorna 
ombord. 

Bränsleförbrukningens  sammanhang  med  varvantal  och 
effektivt  medeltryck  har  framställts  i  kurvorna  fig.  io  och 
11.  —  Det  visade  sig  att  maskinen  arbetade  mera  ekonomiskt 
vid  lågt  varvantal.  Långsamt  gående  motorer  uppnå  ju  i 
regel  bättre  ekonomi  än  snabbgående.  Vid  den  beskrivna 
tvåtaktmotorn  spelar  även  spolningen  en  stor  roll.  Dels 
utföres  denna  vid  långsam  gång  mycket  grundligare  samt 
med  mindre  virvelbildning,  dels  minskas  spolluftens  tryck 
och  spolpumpens  kraftbehov,  vilket  utövar  ett  stort  inflytande 
på  motorns  ekonomi.  Vid  normal  gång,  d.  v.  s.  vid  210 


Fig.  11.  Bränsleförbrukning  pr  eff.  hkr  och  timme  vid  konstant 

varvantal. 


v./min.  förbrukades  för  spolpumpen  44  ind.  hkr  eller  5,7  % 
av  motorns  totala  ind.  hkr. 

Av  försöken,  se  fig.  10  o.  11,  framgick  även  att  det 
mest  fördelaktiga  effektiva  medeltrycket  var  4,8  kg/cm2, 


Provning  av  en  Nobel-diesel  tvåtakt-motor,  nom.  600  hkr. 
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vilket  tryck  ocksä  hade  lagts  till  grund  för  beräkningen  av 
maskinens  effekt. 

I)e  vunna  resultaten  mäste  betecknas  som  mycket  goda, 
i  all  synnerhet  som  det  här  rör  sig  om  en  nykonstruerad 
motor,  som  monterades  och  utan  vidare  förändringar 
överlämnades  till  beställaren.  Samma  konstruktionsprincip 
användes  vid  ett  antal  motorer,  som  installerades  i  ryska 
undervattensbåtar,  men  beklagligtvis  hindrade  olyckliga 
politiska  förhållanden  den  vidare  utvecklingen  av  denna 


motor.  A  andra  sidan  kan  med  glädje  och  tillfredsställelse 
konstateras,  att  man  här  i  Sverige  kan  tillgodogöra  sig  den 
vunna  erfarenheten.  Med  intresse  får  man  därför  avvakta 
resultaten  av  en  större  tvåtaktmotor,  som  vid  iiov./min. 
skall  utveckla  i  6oo — 2  000  hkr,  vilken  för  närvarande  är 
under  utförande  i  Nynäshamn,  och  som  lär  uppvisa  en 
mängd  avgörande  förbättringar  i  syfte  att  få  fram  en  stor 
tillförlitlig  tvåtakt-dieselmotor,  som  särskilt  lämpar  sig  för 
framdrivning  av  större  fartyg. 


PUMPANLÄGGNINGEN  VID  DET  HYDRAULISKA  KRAFT ACKUMULERIN GS- 

VERKET  VIVERONE. 


Efter  Schweizerische  Bauzeitung ,  18  o.  25  sept.  ig20. 


I  ovan  angivna  tidskrift  lämnar  överingenjör  G.  Muller, 
Winterthur,  en  redogörelse  för  det  år  1913  färdigställda  kraft- 
ackumuleringverket  vid  Viverone  i  provinsen  Novara  i  norra 
Italien,  en  redogörelse,  som  torde  bjuda  åtskilligt  av  intresse 
äveu  för  oss,  då  anläggningar  av  liknande  slag  förr  eller  senare 
torde  bliva  behövliga  och  även  komma  till  utförande  i  vårt  land. 


Ett  hydrauliskt  kraftackumuleringsverk  har  till  ändamål  att 
uppsamla  hydroelektrisk  överloppsenergi  från  kraftverk  med 
otillfredsställande  egna  magasineringsmöjligheter  för  vattnet 
och  att  sedermera  vid  tider  för  exceptionellt  hög  belastning 
eller  eventuell  vattenbrist  å  andra  verk  åter  leverera  elektrisk 
energi  till  nätet,  varigenom  de  anslutna  verkens  totalproduktion 


Schnilt  A-B. 

-  -  -  28000 - 


j  mi 


"JJ8}0 

T# 

SchnJt  t-j 


l  ig.  1.  Plan  och  sektioner  av  maskinhuset  vid  det  hydrauliska  kraftackumuleringsverket  Viverone. 
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av  energi  skall  kunna  stegras1 *.  Ackumuleringen  sker  genom 
pumpning  av  vatten  frln  en  naturlig  eller  konstgjord  bassäng 
till  en  högre  belägen  dylik,  då  överskottsenergi  finnes  tillgäng¬ 
lig,  vilket  vatten  sedermera  vid  behov  får  tjäna  för  turbindrift. 

Författaren  påpekar  först  den  tämligen  låga  verkningsgrad, 
man  kan  vänta  å  anläggningen  i  sin  helhet,  i  det  den  vid 


Fig.  2.  Maskingrupp  om  4  500  hkr,  735  v./min. 


antagande  av  för  motorn  0,93,  pumpen  0,78,  tryckledningen  0,97, 
turbintuben  0,94,  turbinen  0,86  och  generatorn  0,94  blir  totalt 
0,535  eller  med  hänsyn  till  att  den  ej  alltid  är  gynnsammast 
50  å  52  %.  Bästa  resultat  böra  ernås  då  anläggningen  är  stor, 
så  att  stora  maskiner  kunna  väljas,  enär  deras  verkningsgrad 
är  bättre.  För  kostnadernas  skull  är  det  bäst  om  naturliga  bas¬ 


sänger  kunna  användas,  samt  maskinstationen  direkt  kan  ansluta 
sig  till  ett  annat  eget  kraftverk.  Ju  högre  fallhöjd  ju  bättre 
i  allmänhet,  ty  man  behöver  behandla  mindre  vattenmängder 
och  man  kan  använda  mera  snabbgående  och  därför  billigare 
maskineri.  Tuben  blir  kanske  längre  men  erhåller  i  stället 
mindre  diameter.  For  pumpens  skull  bör  nivådiffereusen  mellan 
övre  och  nedre  bassängen  ej  vara  underkastad  för  stora  för¬ 
ändringar. 

Verket  vid  Viverone  är  ett  rent  ackumuleringsverk  men 
har  naturliga  bassänger;  såsom  övre  bassäng  Lago  di  Bertig- 
nano,  vilken  sjö  har  en  magasineringsförmåga  av  300  000  m3, 
motsvarande  den  nuvarande  effekten  av  6  000  kW.  Vid  en 
andra  utbyggnad  skall  genom  dämning  siffrorna  höjas  till 
resp.  480000  m3  och  12000  kW,  varvid  vattenytan  beräknas 
variera  9,5  m.  Vid  en  i  utsikt  ställd  tredje  utbyggnad  skulle 
man  kunna  gå  till  960  000  m3  och  24  000  kW.  I  nedre  bas¬ 
sängen,  Lago  di  Viverone,  skulle  vattenytan  efter  andra  utbygg¬ 
naden  variera  med  0,62  m,  varför  nivåskillnaden  skulle  utgöra 
1 39,78 — 149,90  m.  F'rån  maskinhuset  går  en  för  första  utbygg¬ 
naden  om  6  000  kW  beräknad  tubledning  av  1  450  mm 
diameter  och  c;a  700  m  längd  under  stark  lutning  upp  till 
ett  stigtorn  av  10  m  diameter.  Tubens  plåttjocklek  är  nedtill 
18  mm.  Tornets  höjd  är  icke  mindre  än  39,5  m,  då  det  utförts 
för  den  tilltänkta  maximala  dämningshöjden  i  Bertignanosjön. 
Från  stigtornet  går  en  tub  av  2  100  mm  diameter  under  en 
lutning  av  6  å  7  °/00  upptill  sjön.  Tubens  längd  är  1200  m, 
varav  470  m  äro  förlagda  i  tunnel. 

Maskinanordningen  är  den  vanliga,  pump — generator — tur¬ 
bin,  förbundna  med  utryckbara,  elastiska  stiftkopplingar.  Vid 
pumpdriften  arbetar  generatorn  som  synkronmotor.  Anord¬ 
ningen  framgår  av  fig.  1  (fig.  3.  i  originaluppsatsen),  af  vilken 
synes  att  tvenne  huvudaggregat  om  4  000  å  4  500  hkr  äro  upp¬ 
ställda,  varjämte  finnes  ett  särskilt  pumpaggregat  om  1  000 — 
1  250  hkr  samt  magnetiseringsaggregat  och  mindre  omformare. 


Fig.  3.  Längd-  och  tvärsektion  genom  den  Sulzerska  högtryckspumpen  om  4  500  hkr,  73^  v./min. 


Fig.  4.  Förställbar  regleringsventil. 


Fig.  5.  Automatisk  genomgångsvcntil. 


1  För  rårt  land  kan  ännu  en  synpunkt  göra  sig  gällande,  näm¬ 

ligen  den,  att  för  största  utnyttjning  av  långa  och  dyra  kraftledningar 
från  Norrland  till  vårt  lands  sydligare  delar,  ackumuleringsanlägg- 
ningar  i  närheten  av  förbrukningsdistrikten  vore  önskvärda. 

Ref.  anmärkn. 


Generatorerna  äro  från  Siemens-Schuckertverken  i  Berlin  och 
turbinerna  från  A.  Riva  &  C:o  i  Milano.  Ena  stora  aggregatet 
har  en  tvåhjulig  centrifugalpump  för  hela  effekten  från  Gebr. 
Sulzer  i  Winterthur,  vilken  centrifugalpump  förmodas  vara  den 
största  hittills  byggda.  Samma  firma  har  levererat  lilla  pum- 


60 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


9  MARS  1921 


peu.  Andra  stora  aggregatet  har  försetts  med  tvenue  parallellt 
arbetande  centrifugalpumpar  om  vardera  c:a  2  ooo  hkr  från 
A.  Riva  &  C:o.  Utseendet  av  det  förstnämnda  aggregatet  visas 
av  fig.  2. 

Författaren  beskriver  nu  närmast  stora  Sulzerpumpen,  vilken 
visas  i  sektion  i  fig.  3.  Vartdera  hjulet  har  dubbelsidigt  inlopp, 


Fig.  6.  Karakteristiska  kurvor  för  4  500  hkrs  pumpen. 


varför  axialtryck  ej  bör  uppstå.  Som  säkerhet  har  dock  ena 
pumplagret  utbildats  såsom  kamlager.  Evakueringen  sker 
med  luftpump,  och  fotventil  har  därför  kunnat  undvikas.  I 
800  mm  ledningen  från  pumpen  till  tuben  är  inbyggd  en 
hydrauliskt  manövrerad  slussventil  samt  mellan  pumpen  och 
denna  en  regleringsventil  enl.  fig.  4,  vars  öppning  för  hand 
inställes  på  önskat  värde.  Denna  ventil  stänger  automatiskt, 
om  pumpen  skulle  upphöra  att  giva  vatten.  Tgångkörning 
och  fasning  av  aggregatet  sker  med  turbinen  under  stängda 
ventiler,  varpå  turbinen  frånkopplas  och  slussventilen  öppnas. 
Vattenmängden  eller  effekten  inställes  därpå  å  önskat  värde 
med  regleringsventilen.  Vid  avställning  stänges  slussventilen, 
varpå  motorn  frånslås. 

Vid  ett  plötsligt  frånslag  av  fullbelastad  motor  under  pump- 
ningen  borde  tryckstegringen  ej  överskrida  15  %  med  hänsyn 
till  tuben,  men  det  visade  sig  att  vid  4  000  hkrs  frånslag  och 
14,3  atm.  ledningstryck  detta  först  sjönk  till  10  atm.  för  att 
därpå  hastigt  stiga  till  19,5  atm.,  vilka  svajningar  följas  av  flera 
dock  starkt  dämpade  pendlingar.  Dessa  tryckvariationer  sam¬ 
manhänga  tydligen  med  vattnets  och  tubmaterialets  elasticitet, 
och  amplituderna  hava  varit  rätt  svåra  att  nedbringa.  Det 
har  dock  skett  genom  anbringande  av  en  300  mm  förbiled- 
ningsventil  enl.  fig.  5.  Med  sin  inkoppling  står  denna  ventil 
öppen  så  länge  pumpen  lämnar  vatten,  men  vid  upphörande 
börjar  ventilen  att  automatiskt  långsamt  stängas,  då  vattenpe¬ 
laren  i  tuben  stannat  och  är  färdig  börja  tillbakaströmning. 
Genom  denna  ventil  nedbragtes  tryckstegringen  till  14  %  vid 
4000  hkrs  frånslag  och  till  16  å  17  %  vid  7000  hkrs  frånslag. 
Turbinerna  synas  vara  på  vanligt  sätt  försedda  med  stötregu- 
latorer,  men  dessa  äro  avstängda  och  kunna  sålunda  ej  fun¬ 
gera  vid  pumpningen. 

Den  statiska  uppfordringshöjden  för  pumparna  ligger  unge¬ 
fär  mellan  139  och  149  m.  För  stora  Sulzerpumpen  framgå 
garantisiffrorna  av  följande  sammanställning: 


Vattenmängd . 

OO 

O 

0 

0 

1  75° 

lit./sek. 

Manom. -uppfordr.-höjd  . 

.  !56 

145 

142 

m 

Varvantal  . 

.  735 

735 

735 

v./min. 

Verkn.grad  å  pumpen  . 

....  78 

75 

74. 

% 

Effektbehov  . 

....  3  700 

4  370 

O 

O 

u~> 

hkr. 

Periodtalet  å  nätet  varierar  rätt  mycket,  och  driften  måste 
därför  kunna  uppehållas  även  vid  750  v./min.  Vid  provniug- 
en  skedde  vattenmätningen  med  skarpkantigt  skibord  utan 
sidokontraktion,  varvid  vattenmängen  beräknades  enl.  Bazin : 

Q  =  (0,405  +  °!°°3)  [t  +  °ö5  (^)  ]  bh  V'2  gh. 


Resultaten  framgå  av  fig.  6  och  ha  sålunda  garantisiffrorna 
mera  äu  iunebållits  vid  större  vattenmängder,  medan  vid  små 
vattenmängder  något  brustit. 

Den  lilla  pumpen  drives  av  en  asynkron  trefasmotor  med 
960  990  v./min.  och  förbrukar  l  000  —  1  250  hkr.  Den  synes 
i  sitt  utförande  likna  den  stora. 

Vid  nuvarande  utbyggnad  kan  vattenytan  i  övre  sjön  höjas 
7,6  m  genom  38  timmars  pumpning  med  alla  maskiner  fullbe- 
lastade.  Härvid  upptagas  då  c:a  360000  kWtim.  från  linjen, 
av  vilka  kunna  återvinnas  resp.  176000  vid  t/1  belastning, 
165000  vid  s/4  belastning  och  155000  kWtim.  vid  1/J  belast¬ 
ning,  motsvarande  49,  46  och  43  %  total  verkningsgrad. 

Författaren  erinrar  därpå  om  samma  bolags  redan  1910 
färdiga  anläggning  i  Funghera  i  Sturadalen,  där  två  konst¬ 
gjorda  bassänger  om  50  oco  m3  innehåll  med  en  vattenhöjds- 
skillnad  om  134  — 152  m  utförts  och  betjänas  av  ett  4000 
hkrs  aggregat  uppställt  i  därbelägna  lågtryckskraftverk.  Vid 
S  timmars  pumpning  under  natten  upptages  29000  kWtim. 
från  lågtrycksverket.  En  tilltalande  bild  från  anläggningen 
visar  fig.  7.  Båda  anläggningarna  fungera  väl,  och  genom  de¬ 
samma  har  bolagets  åugcentral  i  Turin  kunnat  sättas  ur  drift. 

Under  byggnad  befinner  sig  en  stor  anläggning  för  Cie. 
des  Forges  et  Acieries  Electriques  PauT  Girod  i  Ugine,  Savo- 
yen.  Verket  avses  för  20000  hkr  och  uppsättas  nu  två  enheter 
om  5000  hkr  vardera.  Vattnet  skall  uppfordras  c:a  515  m  till 
den  1  735  m  över  havet  belägna  Lac  de  la  Girotte ,  vilken  har 
en  upptagningsförmåga  av  30000000  m9,  som  blott  till  hälften 
utnyttjas  av  de  relativt  obetydliga  naturliga  tillflödena. 
Pumpringen  av  återstoden  äger  rum  under  månaderna  maj — 


Fig.  7.  Ackumuleringsverket  Funghera  (kliché  Gebr.  Sulzer). 


juli,  då  den  stora  snösmältningen  pågår  i  Mont-Blancbergen, 
och  energi  finnes  till  överlopp  i  kraftverken.  Det  ackumule¬ 
rade  vattnet  användes  sedan  i  flera  kraftverk  med  sammanlagt 
1300  m  fallhöjd,  då  man  beräknar  kunna  erhålla  2,5  kWtim. 
pr  m8  vatten  och  sålunda  totalt  e:a  7500O000  kWtim.  för 
utfyllnad  under  den  vattenfattiga  vintern. 


Hjalmar  O.  Dahl. 


9  MARS  1921 


MEKANIK,  HAFT.  3 


61 


FRÅN  VERKSTÄDERNA 


Nordiska  kullager  Aktiebolaget,  Göteborg. 

Inom  den  svenska  industrien  iutager  Nordiska  Kullager 
Aktiebolaget  en  framskjuten  ställning.  Dess  alster,  varav  en 
stor  del  exporteras  till  alla  jordens  länder,  gjorde  sig  tidigt 


Fig.  i. 


Fig.  5.  Sektion  av 
NKA-skivlagret. 


kända  för  sitt  förstklassiga  utförande  ock  höga  kvalitet  hos 
materialet.  Bolaget  bildades  år  1914  och  har  såsom  huvud¬ 
tillverkning  upptagit  framställning  av  kullager  och  kulor  samt 
olika  slag  av  transmissionselement,  såsom:  transmissionslager, 
remskivor,  kopplingar  etc.,  ävensom  specialkullagerinbygg- 
nader  för  allehanda  arbetsmaskiner.  Sedan  ett  par  år  tillbaka 
har  bolaget  i  marknaden  ävenledes  utsläppt  ett  nytt  lager, 
det  s.  k.  NKA-skivlagret,  speciellt  avsett  för  tunga  belast¬ 
ningar  och  stötbelastningar. 

NKA-kullagret  tillverkas  i  tvenne  huvudformer,  radiallagret 
(fig.  1)  och  axiallagret  (fig.  2).  Radiallagret  är,  som  namnet 
angiver,  avsett  att  användas  å  axlar,  spindlar  m.  m.,  vilka  äro 
särskilt  utsatta  för  radiella  belastningar,  under  det  att  det  senare 
är  konstruerat  för  upptagande  av  tryck  i  axelriktningen. 

Båda  lagren  äro  spårlager,  d.  v.  s.  kulorna  rulla  i  å  båda 
ringarna  inslipade  och  väl  polerade  spår.  Radiallagret  till¬ 
verkas  såväl  en-  som  dubbelradigt  och  axiallagren  enkel-  och 
dubbelverkande. 

Den  vid  NKA-kullagren  använda  kulhållaren  är  en  stål¬ 
slinga  formad  till  en  serie  öglor,  (fig.  3),  som  omfatta  varje 
kula  på  båda  sidor  och  därigenom  hålla  dem  åtskilda.  Denna 
kulhållare  kräver  ett  synnerligen  obetydligt  utrymme,  kan 


liksom  kullager  av  tvenne  löpringar  försedda  med  löpspår, 
mellan  vilka  skivformiga  rullkroppar  äro  inlagda.  Rullarna, 
vilkas  löpytor  äro  konvexa  och  vars  sidoytor  äro  plana,  hava 
den  egenskapen  att  vara  självstyrande,  d.  v.  s.  inställa  sig 
automatiskt  så  att  tryckresultanten  alltid  ligger  i  deras  mittplan, 
varigenom  större  moståndskraft  i  axiell  led  viunes  än  hos 
någon  föregående  konstruktion.  Vid  höga  hastigheter  stabi¬ 
liseras  rörelsen  ytterligare  till  följd  av  rullens  dynamiska  egen¬ 
skaper.  På  grund  av  rullarnas  form  kunna  dessa  utan  särskilda 
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Fig.  3- 
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Fig.  4- 


m 

Fig.  2. 

utan  olägenhet  uthärda  de  största  varvantal  och  tillåter  att 
maximiantalet  kulor  införes  i  lagret,  varigenom  bärkraften  i 
vad  på  dessa  beror  blir  den  största  möjliga. 

En  bland  de  lageranordningar  som  under  de  senaste  åren 
tilldragit  sig  största  uppmärksamhet  är  det  av  NKA  konstru¬ 
erade  och  tillverkade  skivlagret  fig.  4).  Detta  lager  består 
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Fig.  6.  Boggie  med  NKA-skivlager. 

anordningar  till  fullt  antal  införas  mellan  ringarna  och  där¬ 
efter  genom  ouivridning  inpassas  i  löpspåren.  Rullhållaren 
medgiver  erforderlig  inställning  av  rullarna  och  tjänar  således 
liksom  vid  kullagren  endast  att  hålla  skivorna  isär  och  hindra 
deras  glidning  mot  varandra. 

Detta  nya  lager  har  sedan  ett  par  år  tillbaka  provkörts  i 
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snälltågstrafik  å  linjen  Stockholm— Göteborg  och  har  härvid 
givit  det  bästa  resultat,  vilket  bäst  framgår  av  en  från  Statens 
Järnvägar  avgiven  order  på  skivlager  till  ett  helt  snälltåg. 
Bolagets  aktiekapital  utgör  f.  n.  21  882  100: —  kr. 

Styrelsen  utgöres  av:  dir.  Melcher  Lyckholm  (ordf.),  dispo¬ 
nent  Wilhelm  Månson,  disponent  Sigvard  Reuterskiöld,  dir. 
Harald  Nilsson,  arkitekt  Sven  Steen,  kapten  Ernst  Grafström 
och  kapten  Nils  Wallenius.  Bolagets  verkställande  direktör 
är  kapten  Nils  Wallenius. 

Bolagets  dotterbolag  äro  följande:  Nordiska  Kullagers 
Försälj ningsaktiebolag,  Stockholm,  samt  i  utlandet: 

NKA  Kulelager  Aktieselskap,  Kristiania, 

Aktieselskapet  NKA  Kuglelejer,  Köpenhamn, 

Northern  Bali  Bearings  Ltd.,  London, 

Societété  Anonyme  des  Roulements  NKA,  Paris, 

Naamlooze  Vennootschap  NKA  Kogellager,  s’Gravenhage. 
Bolaget  är  beräknat  sysselsätta  cirka  2  500  tjänstemän  och 
arbetare. 

Bergsunds  Mekaniska  Verkstads  Aktiebolag,  Stockholm. 
»Bergsund»  kan  räkna  sin  uppkomst  från  år  1769,  och  torde 
därför  vara  en  av  Sveriges  äldsta  verkstäder.  Tillverkningen 
är  f.  n.  uppdelad  på  följande  avdelningar: 

Maskinavdelningen  tillverkar  följande  standardartiklar: 
Sjöångmaskiner  av  alla  storlekar, 

Ångpannor, 

Gjutgods  upp  till  10  ton  och  därav  såsom  specialitet  syrefast 
gjuttackjärn  av  högsta  kvalitet, 

Utrustningsartiklar  för  fartyg  såsom  vinschar,  spel,  styrinrätt¬ 
ningar,  maskintelegrafer,  pumpar,  cisterner,  propellrar,  etc., 
Degknådningsmaskiner. 

Bland  under  föregående  år  fullbordade  större  arbeten  mär¬ 
kas:  en  ångmaskin  om  1  200  ind.  hkr  vid  90  varv  pr  min. 
med  axelledning  och  propeller  samt  2  st.  ångpannor  till  ett 
vid  Waxholmsvarvet  under  byggnad  varande  fartyg,  en  ång¬ 
maskin  om  500  ind.  hkr  vid  130  varv  pr  min.  med  tillhörande 
panna  för  den  vid  Bergsund  nybyggda  lastångaren  »Norr¬ 
tälje»,  en  åugmaskin  om  150  ind.  hkr  vid  190  varv  pr  min. 
samt  angpanna  för  den  vid  Bergsund  nybyggda  bogserbåten 
»Portuulahti»,  2  st.  pumpar  om  40  m3  pr  tim.  vardera  för  2  st. 
pumpbarkasser,  ångpannor  med  tillbehör  samt  diverse  hjälp¬ 
maskiner  till  pansarbåten  »Drottning  Viktoria»  samt  pann- 
vagn  till  ett  lokomotiv  för  A. -B.  Ljungströms  Ångturbin. 

Motoravdelningen  tillverkar  råoljemotorer  för  alla  ändamål  i 
storlekar  från  5  till  600  hkr,  elektriska  ankarspel  av  alla  stor¬ 
lekar  samt  motordressiner. 

Under  föregående  år  levererades  bland  annat:  fullständig 
maskinutrustning  för  den  finska  4-mastade  seglaren  »Pol¬ 
stjärnan»  bestående  av:  propellermotor  om  240  hkr,  hjälp¬ 
motor  om  30  hkr,  elektriskt  ankarspel  för  i3/4"  kätting  samt 
cisterner  och  rörledningar,  vidare  levererades  till  andra  finska 
fartyg  2  st.  180  hkrs  motorer  samt  för  pausarbåten  »Drottning 
Viktoria»  2  st.  belysningsmotorer  om  133  hkr  vardera  förutom 
en  mängd  mindre  och  medelstora  motorer  för  svenska  och 
utländska  beställares  räkning. 

Broavdelningen:  Under  år  1920  levererades  följande  broar; 

Järnvägsbroar ; 

Bro  över  Nissan  vid  Fållinge  för  Halmstad — Nässjö  Järnvägs¬ 
aktiebolag  i  ett  spann  med  en  teoretisk  spännvidd  av 

23.7S  m. 

Bro  över  Lagan  vid  Knäred  för  Markaryd — Veinge  Järnvägs¬ 
aktiebolag  i  3  spann,  vardera  med  en  spännvidd  av  18,5  m. 

Landsvägsbroar  ; 

Bro  över  Randaträskälveu,  teor.  spännvidd  18,8  m  och  fri 
körbanebredd  4,00  m. 

Bro  över  Ammerälven,  teor.  spännvidd  50,82  m  och  fri  kör¬ 
banebredd  5,00  m. 

Bro  över  Gunnarvattenån,  teor.  spännvidd  20,60  m  och  fri 
körbanebredd  3,00  m. 

Bro  över  Bure  älv  vid  Lillforsen,  teor.  spännvidd  14,72  m  och 
fri  körbanebredd  4,00  m. 

Bro  över  Draget,  teor.  spännvidd  16,40  m  och  fri  körbane¬ 
bredd  4,00  m. 

Far  tygsavdelningen.  Enär  en  redogörelse  för  denna  avdel¬ 
nings  verksamhet  under  förra  året  varit  införd  i  Avd.  för 
Skeppsbyggnadskonst  hänvisas  till  denna  tidskrift. 

Bolagets  aktiekapital  är  3780000: —  kr. 


Verkställande  direktör  är  ingenjör  Edv.  Jonsson  och  chefer 
å  de  olika  avdelningarna  äro: 

Maskinavdelningen:  ing.  Gustaf  Dahlby, 

Motor  »  civ.-ing.  Ernst  Göranson, 

Bro  »  .  »  J.  Björk, 

Fartygs  »  »  E.  Pira. 

Arbetareantalet  f.  n.  utgör  52S  st. 
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En  ny  ugnskonstruktion  för  olikartade  bränslen.  Under 
denna  rubrik  beskriver  J.  Körtingi  Gesundheits-Ingenienr  n;o 
47,  20  nov.  1920,  en  ugnskonstruktion,  utgången  från  Gebr. 
Körtiug  A.  G.,  särskilt  lämpad  för  ceutraluppvärmningsända- 
mål.  Förf.  påpekar  att  före  bränslebristens  dagar  användes  i 
huvudsak  koks  som  bränsle  för  centraluppvärmning  på  grund 
av  de  stora  fördelar  som  detta  medförde.  Mycket  arbete  ned- 
lades  också  för  att  fullända  dessa  konstruktioner. 

Nu  har  man  ej  längre  möjlighet  att  erhålla  ett  visst  bränsle, 
utan  måste  taga  vad  som  står  till  buds.  Så  har  man  i  Tysk¬ 
land  i  stor  utsträckning  måst  ersätta  koksen  med  brunkols- 
briketter,  torv  och  ved.  Att  i  vanliga  ugnar  för  centralupp¬ 
värmning  använda  dessa  bränslen  förorsakar  dock  en  massa 
svårigheter,  beroende  på  deras  höga  halt  av  flyktiga  bestånds¬ 
delar,  som  ofullständigt  förbrända  avgå  i  rökgaserna.  Detta 
medför  ej  blott  värmeförluster  utan  även  sot-  och  rökbildning, 
vilket  försmutsar  pannan.  Tjäravskiljningen  i  rökkanalerna 
kan  ävenledes  vålla  stort  besvär.  Blott  genom  att  hålla  ett 
tunt  bränsleskikt  kan  detta 
undvikas,  men  denna  åtgärd 
kan  ju  här  blott  tillgripas  i 
nödfall. 

Vidare  saknas  för  dessa 
mindervärdiga  bränslen  till¬ 
räckligt  förbränningsrum  vid 
de  vanliga  ugnskonstruktio- 
nerna  såväl  som  anordningar 
för  tillförseln  av  sekundärluft 
över  bränsleskiktet  i  tillräck¬ 
lig  mängd. 

På  grund  av  dessa  omstän¬ 
digheter  har  Gebr.  Körting 
inriktat  sig  på  konstruktion 
av  en  ugn,  vari  även  dessa 
bränslen  kunna  användas,  och 
för  nu  i  marknaden  »Körting- 
Universal-Heizkessel»,  varav 
en  skärning  visas  å  figuren. 

Genom  denna  anse  de  sig  hava 
löst  problemet  på  ett  tillfreds¬ 
ställande  sätt. 

Konstruktören  har  också 
utan  tvivel  gått  rationellt  till¬ 
väga,  då  han  valt  skaktugnen  som  typ  för  mindervärdiga  och 
gasande  bränslen.  Närmast  synas  de  redan  före  kriget  i  Ryss¬ 
land  lancerade  ugnarna  av  Stroganoff-KirclFs  m.  fl.  konstruk¬ 
tion  fått  tjäna  som  förebild.  Genom  den  böjda  kanalen  i  mur¬ 
verket  eftersträvas  en  intim  blandning  av  sekundärluften  och 
rökgaserna  för  att  erhålla  god  förbränning.  Av  figuren  synes 
dock  den  värmeabsorberande  massan  hos  murverket  väl  liten. 


A  ~  primärluftintag,  B  =  sekundär 
luftintag,  C  =  asklucka,  D  —  kanal 
för  rökgaser. 
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Bränsle 

Värme¬ 
värde 
v.  e. 

%  H,0 

v.  e./m- 
eldyta 

Rökgaser 

co, 

o. 

Temp. 

Verks.gr, 

% 

Brunkols-briketter . 

4  581 

_ 

8  009 

10 

5—12,5 

7 

—  9 

1  So — 

190 

78 

» 

4  581 

— • 

6  343 

1 1 

—  13 

6,5 

— 8,5 

160  — 

1 70 

79.5 

4  581 

— 

4  581 

10 

— 12 

7 

-  8 

I3°— 

140 

84,  j 

Torv  . 

3  °8o 

16,38 

8  350 

1 1 

— 12 

6 

—  7 

180— 

190 

75 

Ved  . 

2  910 

13.8 

8  250 

1 1 

—  13 

6 

—  7 

160 — 

1 70 

75  i 

Brunkol  (vanl.)  . 

1  800 

59 

6  300 

10 

— 11 

7 

130— 

140 

77 

Provningsresultaten  (se  ovanst.  tabell),  enligt  förf.  ej  tagna  från 
paradprov,  visa  att  konstruktören  lyckats  synnerligen  väl. 

Koloxid  kunde  i  intet  fall  påvisas  i  rökgaserna. 

Pannan  utföres  i  storlekar  från  4,1 — 20,0  m2  samt  för  varm¬ 
vatten  och  lågtrycksånga.  — r. 

Kolbesparing.  Då  på  grund  av  bränslebrist  och  höga 
priser  alla  medel  att  spara  kol  måste  försökas,  har  man  i  Tysk¬ 
land  på  senare  tid  även  riktat  uppmärksamheten  på  de  möj¬ 
ligheter  som  stå  till  buds  att  höja  ekonomien  hos  ånglednin- 
garna.  Största  vikt  ligger  här  på  att  utstrålniugsytan  hålles 
så  liten  som  möjligt  med  åtföljande  stor  ånghastighet  för  att 
nedbringa  strålningsförlusterna  till  ett  minimum,  i  synnerhet 
vid  överhettad  ånga.  I  Chem.-Ztg.  n:o  145,  2  december  1920, 
behandlas  denna  fråga  i  en  uppsats  av  C.  Mars  cheider,  och 
påvisar  han,  att  ett  oeftergivligt  villkor  för  att  bygga  lednings¬ 
näten  rationellt  är  att  använda  sig  av  sådana  ventiler,  som 
tillåta  stor  ånghastighet,  utan  att  tryckfallen  i  ventilerna  bli 
allt  för  stora.  Som  en  utmärkt  ventilkonstruktion  framhålles 
»Borsig  Ideal-Ventil»,  och  genom  kurvor  och  tabeller  framgår 
dess  överlägsenhet  över  äldre  konstruktioner.  Den  ekonomiska 
betydelsen  av  en  riktig  dimensionering  av  ventiler  och  led¬ 
ningar  gör  följande  exempel  klart.  Då  genom  för  stora  led¬ 
ningsrör  temperaturfallet  blir  20°  C  för  stort,  representerar 
detta  en  meråtgång  av  3  %  ånga.  För  ett  10000  kW  turbin- 
aggregat  gör  detta  en  årlig  förlust  på  200000  M.  — r. 

Engineerlng  —  7  jan.  Tension  tests  of  materials  (Coker).  The 
Beardmore  precision  motor  cycle.  Portable  steam  engine. 
The  »A.  W.»  small  internal  combustion  engine.  Steel  rolling 
stock  for  the  Metropolitan  district  railway,  forts.  Some  possi- 
ble  lines  of  development  in  aircraft  engines  (Ricardo),  forts.  — 
14  jan.  Steel  rolling  stock  for  the  Metropolitan  district  railway, 
forts.  The  Sugden  uptake-type  of  superheater  for  scotch  ma- 
rine  boilers.  Open  type  of  feed-water  heater  for  locomotives. 
Square  hole  drilling  attachment.  Motor-cycle  frame  design. 
Some  possible  lines  of  development  in  aircraft  engines  (Ri¬ 
cardo).  —  21  jan.  The  properties  of  steam,  forts.  Recent  ma- 
cliiue  tool  developments,  No.  XVIII  (Horner)  Calibration  bar 
for  extensometers.  130— B.  H.  P.  Bolnes  marine  oil  engine. 
The  Clayden  automatic  grab  for  loading  refuse.  Water-tube 
boilers  in  the  mercantile  marine  (Kemnal).  Developments  in 
transmission  (Bramley-Moore),  forts.  —  28  jan.  The  properties 
of  steam.  The  Cottrell  system  of  dust  and  fume  precipitation. 
Recent  hydro  electric  power  developments  in  Ontario,  Canada, 
forts.  The  critical  speed  of  a  turbine  spindle  (Gardner).  Ro- 
tary  surface  grinding  machine.  Instantaneous  photometer  for 
testing  signalling  lamps.  Universally-mounted  bench  vice. 
The  development  of  the  aero  engine.  The  Wilfley  centrifugal 
pump.  The  mechanical  loading  of  ships  (Smith),  forts.  De¬ 
velopments  in  transmission  (Bramley-Moore,)  forts.  —  4  febr. 
A  note  on  locomotive  boiler  tests  (Fry).  Recent  hydro-elec- 
tric  power  developments  in  Ontario,  Canana,  forts.  The  White 
four- cylinder  motor  car  engine.  The  development  of  the  aero 
engine.  The  mechanical  loading  of  ships  (Smitli),  forts. 
Developments  in  transmission  (Bramley-Moore).  Surface  con- 
densers  (Lovekin).  —  11  febr.  The  Humprey  pump  (Walker). 
Recent  hydro-electric  power  developments  in  Ontario,  Canada. 
Wells  as  a  source  of  supply.  Adaptable  moulding  and  core- 
making  machiues.  The  automatic  control  of  aeroplaues.  The 
mechanical  loading  of  ships  (Smith).  —  18  febr.  Design  and 
tests  of  freight  locomotives  on  the  Pennsylvania  railroad, 
forts.  The  Westland  Dimousine  aeroplane.  The  Kingsley 
kiuematograpli  projector. 

Z.  V.  d.  I.  —  1  jan .  Die  Wirkuugsweise  der  Tragflächeu  (H. 
Lorenz).  Der  Wert  eines  mechanischen  Praktikums  fur  die 


Iugenieurausbildung  (Schaefer).  —  8  jan:  Wirtschaftlichkeit 
bei  Ein/.elfertigung  (Hanner).  Der  Betriebszustand  der  Gas- 
werke  (Geipert).  Der  neueste  Ausbau  der  Niagara-Kraftwerke. 

—  15  jan.  Maschinenarbeit  hinter  dem  Hochofen  (Broy). 
Gezeitenkraftwerk  in  England.  Beitriige  zur  Berechnung 
kritischer  Torsions-Drehzahlen  (Sass).  Das  Kilowatt  als  tech- 
nische  Einheit  der  Leistung  (Jakob).  Der  Bessert-Vorrost  fur 
geringwertige  Brennstoffe.  —  22  jan.  Dieselmaschinenfabrik 
in  Glasgow  (Berhard).  Dockpumpenanlage  im  argentinischen 
Kriegshafen  Puerto  Militär  (Wiegleb).  Die  Wirtschaftlichkeit 
der  Werkstattarbeit;  Massenfertigung  (Jung),  Damp-  gegen 
elektrische  Lokomotive.  —  2g  jan.  Plaudereien  aus  der  Ge- 
senkschmiede  (Schweissguth).  Selbsttätiger  Kreiselwipper. 
Untersuchung  selbsttätiger  Pumpenventile  und  ihrer  Einwir- 
kung  auf  den  Pumpengang  (Krauss).  Das  selbsttätige  Still- 
setzen  von  Automaten  (Bauer).  —  5  febr.  Die  Hochschule  fur 
Technik  und  Wirtschaft;  Massnahmen  zur  Reform  der  Tecli- 
nischen  Hochschulen  (Aumund).  Schnellaufende  Hochdruck- 
pumpe.  Die  Druckluft-Beköhlanlage  auf  der  Zeche  Ver.  Wel- 
heim.  Selbsttätige  Regelung  der  Einblaseluft  bei  Dieselma- 
schinen  (Lindeman).  Umstellung  eines  Fabrikbetriebes  auf 
zentrale  Kraft-  und  Wärmeversorgung  mit  Abdampfausnutzung. 

—  12  febr.  Das  Lohnproblem  (Heidebroek).  Sandstrahlgebläse 
(Kaempfer).  —  ig  febr.  Amerikanische  Schnelläuferturbinen. 
Bogenläufige  Lokomotiven  (Meineke),  forts.  Absperrschieber 
fiir  hochgespannten  und  iiberhitzten  Dampf.  Dampfstalilluft- 
pumpen  in  Amerika  (Hoefer). 


PATENT 


Revy  över  i  Sverige  år  1920  beviljade  patent. 

(Forts.  fr.  sid.  44.) 

Distansanordning  för  dubbelradiga  kullager.  Aktiebolaget  Svenska 
kullagerfabriken  (uppfinnare:  B.  W.  Fjellman).  47073. 

En  mellan  rullarna  anbragt  ring  försedd  med  i  densamma  an- 
bragta  kulor,  mot  vilka  rullarna  stödja  med  de  centrala  delarna  av 
sina  inåt  vända  ändytor. 

Tätningsanordning  vid  vagnslager.  B.  I.  Rydberg.  4730S. 

Mellan  axeln  och  en  i  lagerhuset  ingängad  hylsa  anordnade  tät- 
ninsgringar,  av  vilka  de  yttre  täta  mot  hylsan,  de  inre  mot  axeln, 
och  fasthållas,  de  förra  av  å  axeln  anbragta,  ringarna  omfattande 
flänsar,  de  senare  av  å  hylsans  inre  yta  anordnade,  ringarna  även¬ 
ledes  omfattande  flänsar. 

Kulhållare  för  tvåradiga  kullager.  K.  E.  R.  Nyström.  47681. 

Kulhållaren  framställd  av  en  plåt,  som  efter  längden  vikts  dub¬ 
bel  och  i  vilken  från  vikningskanten  inåt  mot  den  motsatta  kanten 
äro  upptagna  dubbelväggiga  flikar,  som  vikts  ut  i  rät  vinkel  mot 
plåtens  plan,  varannan  åt  ena  och  varannan  åt  andra  hållet,  och 
öppnats,  så  att  öglor  bildats  för  mellan  desamma  anbringbara  ku¬ 
lor,  varjämte  det  hela  omböjts  till  en  ring  med  det  dubbla  plåtpar¬ 
tier  i  rät  vinkel  mot  ringens  geometriska  axel. 

Stoppring  för  axlar.  K.  G.  Nordström.  46405. 

Stoppringen  består  av  en  med  låsanordningar  försedd,  delad  in- 
nerring  med  koniskt  nav,  över  vilket  en  sammanhållande,  odelad  yt- 
terring  är  trädd. 

Friktionskoppling  för  å  en  axel  mellan  två  lagerbockar  skjutbart 
uppburen  remskiva.  O.  H.  Fahlen  (uppfinnare:  K.  II.  Johans¬ 
son).  46446. 

Remskivan  kan  genom  i  lagerbockarna  skjutbart  anordnade  kopp- 
lingsorgan,  med  eller  mot  verkan  av  fjäder,  bringas  i  eller  ur  förbin¬ 
delse  med  axeln,  som  i  senare  fallet  avlastas. 

Eftergivande  axelkoppling.  Aktiebolaget  Lux  (uppfinnare  R.  Carl- 
stedt).  47804. 

Två  med  resp.  axlar  roterande  delar  och  en  mellanliggande,  trög- 
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flytande  eller  plastisk  kropp  med  tillräckligt  stor  inre  friktion  för 
att  vid  rotationen  medtaga  den  drivna  delen  av  den  drivande. 

Själ',  stängande  och  stö iför hindrande  ventil  för  genomsläppande  av 
en  bestämd  vätskemängd.  E.  K.  H.  Lundberg.  46621. 

En  i  ett  ventilhus  rörlig  differentialkolv,  vars  del  med  mindre 
diameter  bildar  en  ventilkropp,  som  vid  ventilens  avloppssida  tätar 
mot  ett  säte,  samt  av  en  i  differentialkolven  rörlig  ventilkropp,  som 
efter  utifrån  åstadkommen  påverkan,  under  förmedling  av  vätsketryck 
och  en  stoppinrättning  samverkar  med  differentialskolven  på  sådant 
sätt,  att  en  bestämd  vätskemängd  genomsläppes. 

Omkastbar  vätskeutloppsventil.  P.  A.  Sjögren.  46828. 

Ventilen  består  av  en  för  tvenne  kanaler  gemensam,  i  längdrikt¬ 
ningen  genomborrad  ventilkropp,  som  genom  yttre  påverkan  kan 
bringas  att  anligga  mot  ettdera  av  två  säten  och  härigenom  bringa 
endera  kanalen  i  funktion. 

Tappningskrah  för  vätskor  under  tryck.  Socitété  des  Robinets  å 
Obturaienr  Tubulaire  Principe  Pierre  Samain.  47258. 

En  rörlig  avstängningsdel  av  tubulär  form  rör  sig  i  longitudinell 
riktning  i  ledningen  för  flluidet  och  samverkar  med  ett  i  ledningen 
fast  anbragt  avstängningsorgan,  så  anordnat  och  beläget,  att  en  pas¬ 
sage  för  fluidet  bildas  kring  detsamma,  och  vilket  organ  utgör  ven¬ 
tilsäte  för  den  tubformiga  delen. 

Omkaslningsanordning  för  axlar.  P.  Preuss.  46484. 

På  en  omkastningsanordningen  upptagande  huv  är  skjut  men  ej 
vridbart  lagrad  en  under  tomgång  med  hälften  så  stor  hastighet  som 
motoraxeln  roterande  dubbelkon,  försedd  med  centrifugalregulator, 
som  vid  könens  förskjutning  ur  tomgångsläget  automatiskt  bringar 
konen  till  stötfritt  ingrepp  med  en  på  motoraxeln  fast  anbragt  kopp¬ 
lingskon. 

Anordning  vid  kuggväxlar ,  särskilt  för  igångsättning  av  förbrän¬ 
ningsmotorer  med  hjälp  av  en  slarlningsmotor.  J.  Bijur. 
46754- 

På  igångsättningsmotorns  gängade  axel  rör  sig  en  mutter,  utbil¬ 
dad  till  ett  kuggdrev,  som  är  utrustat  med  en  arreteringsanordning 
mot  vridning  och  med  fjädrande  extra  kuggar,  vilka  vid  drevets  för. 
skjutning  utefter  axeln  bringa  dess  egentliga  drivkuggar  i  riktigt 
läge  för  ingrepp  med  förbränningsmotorns  kugghjul. 

Anordning  vid  kugghjul.  G.  A.  F.  Wallgren  och  W.  R.  Uggla. 
47263. 

Iljulringen  endast  medelst  fjädrar  förbunden  med  navet  och  cen¬ 
trerad  av  från  navet  eller  hjulringen  utgående,  stödjande  ekrar. 

Roterande  press.  Maschinenfabrik  Fritz  Kilian  (uppfinnare:  F.  Ki- 
lian.)  46454. 

I  den  med  radiala  presscylindrar  försedda  kransen  av  en  vrid¬ 
bar  skiva  anordnade  klo  var  samverka  med  en  styrning  på  sådant 
sätt,  att  de  vid  resp.  presscylindrars  passage  förbi  en  mot  kransen 
anliggande  mel  slät  mantel  försedd  rotationskropp  förskjutas  utåt 
mot  denna  under  sammantryckningen  av  det  i  cylindrarna  befintliga 
materialet. 

Regler ingsanordning  vid  turboelektriska  maskiner.  Svenska  Turbin- 
aktiebolaget  Ljungström  (uppfinnare:  O.  A.  W  iberg).  47186. 

En  för  reglering  av  de  elektriska  motorerna  tjänande  kontroller  är 
anordnad  att  vid  vridning  ur  det  normala  driftläget  omställa  tur¬ 
binens  hastighetsregulator  för  ett  bestämt  reducerat  varvantal  hos 
turbinen. 

Sätt  och  anordning  för  slipning  av  koniska  rullar  till  rullager. 
Aktiebolaget  Svenska  kullagerfabriken  (uppfinnare:  S.  G.  Wing- 
cjuist).  47316. 

Slipningen  utföres  medelst  två  roterande  slipskivor  med  plana  ar- 
betsytor,  vilka  bilda  en  vinkel  med  varandra,  medan  rullarna  fram- 
matas  parallellt  med  den  tänkta  skärningslinjen  mellan  arbetsytorna. 

Avtryckareanordning  för  dubbelbössor.  K.  V.  T.  Oskarson.  46669. 

Den  främre  avtryckaren  består  av  två  genom  en  knäled  med 
varandra  förbundna  delar,  gvilka  före  skottlossningen  äro  fast  före¬ 
nade  genom  en  sprint,  uppburen  av  en  fjäder,  förbunden  med  hanen 
på  sådant  sätt,  att  sprinten  vid  hanens  nedfallande  mot  tändhatten 
frigör  avtryckarens  nedre  del,  så  att  denna,  påverkad  av  skyttens 
finger,  kan  vridas  bakåt  och  tillåta  fingret  att  omedelbart  påverka 
den  bakre  avtryckaren. 

Anordning  vid  gevär  för  möjliggörande  av  vapnets  inriktning  i 
mörker.  W.  From.  46415. 

Ett  anslag,  som  är  inställbart  längs  den  ena  av  tvenne  på  gevä¬ 
rets  undersida  befintliga  anliggningskanter,  vilka  bilda  vinkel  med 
varandra,  så  att,  då  geväret  medelst  anliggningskanterna  upplägges 
på  tvenne  stöd  och "Jförskj utes  så,  att  anslaget  kommer  att  ligga  an 
mot  det  ena  av  dessa,  gevärspipans  riktning  i  höjdled  ändras  allt 
efter  anslagets  olika  ställning. 


Kursvisare  för  flygmaskiner.  Werkstätten  ftir  Prägisions-  Mechanik 
und  Optik  Carl  Bamberg  (uppfinnare:  M.  Roux).  47150. 

I  kompasshuset  anbragta  två  selenceller,  som  växelvis  belysas  av 

ljuskällor. 

Anordning  för  flygmaskiner.  K.  G.  Ilultström.  46460. 

I  flygmaskinens  stativ  är  lagrad  en  axel  med  en  excentertapp, 
som  är  så  förbunden  med  styrstakens  stativ,  att  den  vid  axeln  medelst 
en  manövreringsspak  åstadkomna  kringvridning  bringar  styrspakens 
stativ  att  höja  och  sänka  sig,  varvid  de  vridbara  vingarna  påverkas 
så,  att  båda  vrida  sig  i  samma  riktning. 

Av  långspant  och  cirkulära  tvärspant  bildad  flygmaskinskropp. 
W.  G.  Tarrant.  46670. 

Varje  tvärsspant  är  sammansatt  av  två  ringar  som  äro  förbundna 
med  snedställda  trästrävor,  och  mellan  vilka  längdspanten  äro  an¬ 
bragta. 

Landningsställ  för  flygmaskiner.  G.  A.  Söderström  och  E.  F. 
W.  Holm.  46798. 

Hjulens  axel  är  anbragt  vid  det  nedre,  främre  hörnet  av  en  vid 
laudningsstället  vridbart  anbragt  parallellogram,  vars  två  närmast 
axeln  belägna  hörn  medelst  fjädrar  äro  förbundna  med  varandra. 

Automatiskt  lösbar  fastgöringsatiordning  för  förare  eller  passagerare 
i  flygmaskiner.  O.  K.  A.  Lundqvist.  46921. 

En  med  ett  i  vatten  lätt  lösPgt  ämne  delvis  fylld,  otät  behållare, 
vari  en  fjäderpåverkad,  som  elektrisk  strömslutare  tjänande  kolv  är 
införd  och  normalt  av  detta  ämne  mot  fjäderns  verkan  är  kvarhållen 
i  ett  visst  läge,  står  med  isolerade  kontakter  och  elektriska  led¬ 
ningar  till  en  normalt  icke.  sluten  strömkrets  i  förbindelse  med  elek- 
tromagneter,  som  vid  strömslutningen,  till  följd  av  ämnets  upplös¬ 
ning  och  kolvens  därav  föranledda  rörelse,  då  behållaren  nedsänkes 
i  vatten,  attraherar  ett  ankare,  varvid  ett  spärrorgan  utlöses,  så  att 
fastgöringsanordningarna  lösgivas. 

Manövreringsanordning  för  med  bärplan  i  ett  aeroplan  förbundna 
styrvingar.  Société  Anonyme  des  Etablissements  Nieuport  (upp¬ 
finnare:  G.  Delage).  47472. 

En  manövreringsspak,  som  kan  vridas  i  två  mot  varandra  vinkel- 
räta  riktningar,  är  förbunden  med  en  dubbelarmad  hävstång,  vid 
vars  fria  ändar  äro  vridbart  fästa  stela  dragstänger,  som  medelst  häv- 
armar  äro  förbundna  med  styrvingarnas  vridningsaxlar. 

Oscillerande  vätskemotor .  J.  A.  Backlund.  46632. 

Ett  åt  båda  sidor  öppet,  utåt  sig  vidgande,  rännformigt  kärl,  som 
medelst  en  skiljevägg  är  delat  i  två  avdelningar  och  kan  oscillera 
kring  en  vid  mitten  anordnad  axel,  så  att  det  bringas  att  växelvis 
anligga  mot  två  anslag,  och  över  rännans  mitt  ett  munstycke  för 
framströmmande  vatten. 

Vågmotor.  G.  A.  Larsson.  46763. 

Av  vertikala  gejder  under  förmedling  av  kättinglänkar  styrda 
flottörer  så  förbundna  med  en  drivaxel,  att  denna  påverkas  vid  flot¬ 
törernas  rörelse  åt  ett  håll,  men  ej  vid  deras  motsatta  rörelse. 

Vattenströmsmotor.  M.  M.  Cook.  47322. 

En  ändlös  kedja  med  skövlar  anordnad  i  ett  hus,  vars  botten  för¬ 
löper  snett  uppåt  och  vid  bakre  kedjehjulet  plötsligt  övergår  i  ett 
nedåt  lutande  parti. 

Anordning  för  omsättande  av  skorstensdrag  i  mekaniskt  arbete. 

L.  V.  Nielsen.  46956. 

En  med  skorstenen  nedtill  kommunicerande  kanal,  i  vilken  är 
anbragt  en  vindmotor,  i  kombination  med  dels  tilloppsrör  för  de 
varma  gaserna,  delt  ett  lufttilloppsrör  med  vridbar  inloppsöppning. 

Vindmotor  med  särskild ,  av  vindkraften  påverkad  regleringsmotor, 
D.  Gidoff.  47122. 

Regleringsmotorn  förbunden  med  en  fjäderpåverkad  vinge,  som 
normalt  håller  regleringsmotorn  i  sådant  läge,  att  den  ej  vrides  av 
vinden,  men  som  vid  överskridandet  av  en  viss  vindstyrka  mot  fjä¬ 
derns  verkan  vrider  regleringsmotorn  i  arbetsläge. 

Regler  ingsanordning  vid  vindmoiorer.  D.  Gidoff.  47195. 

En  kring  en  mot  vindfanan  vinkelrät  axel  vridbar  vinge  så  förbunden 
med  vindfanan,  att  denna  vrides  omkring  sin  axel,  då  vingen  under 
påverkan  av  för  stark  vind  vrides  kring  den  mot  vindfanan  vinkel- 
räta  axeln. 

äfed  ponloner  arbetande  vågmotor.  P.  O.  Persson.  48256. 

En  eller  flera  pontoner  förbundna  med  en  axel  medelst  spärran¬ 
ordning,  som  är  verksam  för  axelns  försättande  i  rotation  i  ena  rikt¬ 
ningen  vid  pontonens  rörelse,  och  en  med  ena  änden  vid  axeln  fäst 
spiralfjäder,  vars  andra  ände  är  fäst  vid  ett  å  axeln  lagrat  hus,  som 
genom  kraftöverföringsanordningar  är  i  drivande  förbindelse  med 
transmissionsaxeln. 
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BESTÄMNING  AV  DEN  MEST  EKONOMISKA  VÄGGTJOCKLEKEN  VID  EN  BYGGNAD 
SAMT  NÅGRA  HÄRAV  FÖRANLEDDA  REFLEXIONER  I  VÄRME-  OCH 

BYGGNADSTEKNISKA  FRÅGOR. 

Föredrag  vid  Sv.  Värme-  och  Sanitetstekn.  Föreningens  årsmöte  den  4  dec.  1920,  av  ci\  ilingenjör  O.  Sandhoi.m. 


Att  en  vägg  har  den  mest  ekonomiska  tjockleken  bety¬ 
der  naturligtvis,  att  denna  vägg  fordrar  den  minsta  år- 
liga  kostnaden.  Till  den  årliga  kostnaden  för  en  vägg  räk¬ 
nas  då  ränta  och  amortering  å  byggnadskostnaden  för  den¬ 
samma,  ränta  och  amortering  av  uppvärmningsanordningen 
i  byggnaden  för  den  del,  som  beror  av  ytterväggen,  samt 
dessutom  bränslekostnaden  .(inklusive  skötsel)  motsvarande 
byggnadens  värmeförlust  genom  ytterväggen.  Den  vägg, 
som  är  så  beskaffad,  att  summan  av  dessa  tre  årliga  kost¬ 
nader  blir  ett  minimum,  är  naturligtvis  den  mest  ekono¬ 
miska,  förutsatt  att  denna  vägg  beträffande  hållfasthet, 
varaktighet,  brandhärdighet  o.  d.  fyller  de  fordringar,  som 
böra  ställas  på  densamma. 

Då  det  syntes  mig  vara  av  stort  intresse  att  erfara,  på 
vad  sätt  det  nu  vanligen  använda  byggnadssättet  upp¬ 
fyller  fordringarna  i  fråga  om  ekonomisk  väggtjocklek, 
har  jag  sökt  utarbeta  en  metod  för  dylik  undersökning, 
och  skall  jag  här  demonstrera  densamma.  Jag  utgår  då 
till  en  början  från  en  vägg  utförd  av  ett  homogent  ma¬ 
terial  t.  ex.  en  tegelvägg.  Som  bekant  föreskriver  bygg¬ 
nadsstadgan  de  minimiväggtjocklekar,  som  skola  användas 
för  byggnader  med  visst  antal  våningar.  För  ett  6-vå- 
j  ningshus  skall  t.  ex.  i  våningarna  2,  3,  4  och  5  tr. 

ytterväggarne  vara  minst  1 1/2  sten,  förvåningen  1  tr.  upp 
)  2  sten  och  för  bottenvåningen  2  '/2  sten.  Den,  som  bygger 
'  ett  hus,  nöjer  sig  naturligtvis  med  att  använda  dessa  före- 
■  skrivna  väggtjocklekar  utan  att  ^närmare  söka  klargöra, 
xhuruvida  de  äro  de  mest  ekonomiska.  Den  undersöknings¬ 
metod  jag  här  skall  framlägga  kommer  att  visa  huru  här¬ 
med  förhåller  sig. 

t  F'öljande  beteckningar  användas: 

A  =  årlig  ränta  -f  amortering  å  anläggningskostnaden 
pr  m2  vägg  av  tjockleken  a’  m  (material  +  arbets¬ 
kostnad), 

B  =  årlig  ränta  -f-  amortering  å  anläggningskostnaden 
för  uppvärmningsanordningen,  räknat  pr  m2  vägg 
av  tjockleken  x  m, 

C  —  årlig  bränslekostnad  (inklusive  skötsel)  för  värme¬ 
förlusten  pr  m2  vägg  av  tjockleken  x  m. 

För  den  mest  ekonomiska  väggtjockleken  skall: 

A  -f-  B  +  C  =  min. 


Som  en  approximation  med  fullt  tillräcklig  noggrannhet 
kan  sättas 

A  —  c1  .v, 

där  cx  —  ränta  -f  amortering  å  anläggningskostnaden  pr 
m2  vägg  av  tjockleken  1  m  (=  ränta  +  amort. 
pr  m3  av  byggnadsmaterialet), 

B  —  c2  (/J  /2)  kx , 

där  <r2  =  ränta  +  amortering  å  anl. kostnaden  för  värme¬ 
ledning  pr  m2  vägg  med  transmissionskoeff. 
1  vid  i°  temp.  difif.  (d.  v.  s.  pr  1  kal.), 
/L  =  den  inre  temp.  efter  vilken  värmeled¬ 
ningen  dimensioneras,  /0  =  lägsta  yttre  temp., 
kx  —  transmissionskoeff.  för  väggtjockleken  x  m, 

C  ~  Cg  (/g  )  k*  } 

där  Cg  —  årlig  bränslekostnad  pr  m2  vägg  med  trans¬ 
missionskoeff.  1  vid  i°  temp.  diff. ,  =  yttre 

medeltemp.  under  eldningsperioden,  /2  ==  inre 
medeltemp.  under  eldningsperioden. 

Härav  erhålles  nu: 

A  -j-  B  -f-  C  —  c±  x  c2  (/x  /0)  kx  -f-  Cg  (/2  /„, )  k x  - 

=  min.  =f(x). 

Koefif.  cv  c, 2  och  c3  ange  således  priser  och  äro  vid 
en  viss  tidpunkt  givna  för  varje  särskild  ort.  Likaså  äro 
temperaturförhållandena  givna  för  varje  ort  och  byggnad. 
Det  gäller  således  att  söka  det  värde  på  x,  som  göry(.v) 
till  minimum. 

Mellan  x  och  kx  finnes  relationen 

1  1  1  x 

—  — - 1 - 1 — «  > 

kx  a  aL  / 

där  k x  —  transmissionskoeff.^  för  vägg  av  tjockleken  xm , 

a  och  ax  —  koeff.  angivande  de  värmemängder,  som 
resp.  upptagas  och  avgivas  pr  m2  vägg  pr 
tim.  vid  i°  temp.  difif.  mellan  väggen  och 
den  omgivande  luften.  (In-  och  utgångs- 
koefif.), 

.v  =  väggtjockleken  i  m, 

/  =  materialets  inre  värmeledningskoeff.  =-.  v.e. 
som  genomgå  materialet  pr  m2  och  tim. 
vid  1  m  tjocklek  och  i°  temp.  diff. 
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Om  värdet  på  ix  insattes  i  föregående  uttryck,  får  detta 
formen 

c<i  (6  /«)  T  6«) 


A*)  =  Tv  + 


1  1  a 

-  +  -  +  V 


Det  värde  på  x,  som  gör  f(x)  till  min.,  erhållas  genom 
att  söka  första  derivatan  av  f(x)  och  sätta  denna  =  o. 

\  [cÅli  —  4)  +  cs (4  —  4«)]  ^ 

/  W  =  n - p - ,/i  ,yi*  -  °' 

L  \*  VJ 

Löst  i  avseende  på  x  erhålles: 

x 4)  T  ^(4  6«)]  ^ _ 


—  / 


- 1 - )  =  ekonomisk  väggtjocklek. 

a  aj 


Att  f'(x)  =  min.  framgår  därav  att  f'{x)  >  o. 

För  ett  visst  byggnadsmaterial  är  X  givet  och  således 
alla  kvantiteter  i  ekv.  högra  led  bekanta. 

(Beträffande  det  exakta  värdet  av  koeff.  a  och  a1  äro 
olika  meningar  rådande  och  experimentella  undersökningar 
häröver  bedrivas  för  närvarande  i  Tyskland.  I  det  föl¬ 
jande  ha  använts  de  värden,  som  angivits  av  Rietschel.) 
Av  det  ovan  angivna  uttrycket  för  .r  framgår: 

1)  om  priset  på  byggnadsmaterial  (cj)  växer,  minskas  den 
ekonomiska  väggtjockleken, 

2)  om  priset  på  värmeledningsmaterial  (c2)  växer,  ökas 
den  ekonomiska  väggtjockleken, 

3)  om  priset  på  bränsle  (c3)  växer,  ökas  den  ekonomiska 
väggtjockleken, 

4)  om  inre  värmeledningsförmågan  (2)  minskas,  minskas 
även  den  ekonomiska  väggtjockleken. 

Koeff.  cx  kan  uppdelas  i  material-  och  arbetskostnad 
(på  byggnadsplatsen)  och  den  inverkan  variationer  hos 
var  och  en  av  dessa  faktorer  ha  på  väggtjockleken  kan 
härav  utrönas. 

1  m3  färdig  tegelvägg  kostar  för  närvarande  123,00  kr; 
ränta  =  6,5  % ;  amortering  =  1,5  v  r  +  a  =  8  %  . 
Härav  erhålles 

8 


1  00 


123  =  9,80  kr. 


Någon  amortering  av  en  byggnad  torde  i  allmänhet 
icke  ha  räknats  med  på  grund  av  en  alltjämt  fortgående 
värdestegring.  Jag  har  emellertid  här  räknat  med  1,5  %y 
motsvarande  c:a  50  års  amorteringstid,  då  en  byggnad 
efter  så  lång  tid  kan  tänkas  böra  undergå  en  fullständig 
ombyggnad  för  modernisering  och  värdestegringen  åtmin¬ 
stone  för  vissa  orter  kan  upphöra. 

Anläggningskostnad  för  värmeledningen  pr  m2  vägg  med 
k  =  1  vid  i°  temp.  diflf.  =  28,5  öre  (motsvarande  115,00 
kr  pr  m2  rad.  för  varmvatten) 

8 

v  =  —  •  0,285  =  0,023  kr. 

100 

Bränslekostnad  pr  år  pr  m 2  vägg  med  k  =  1  vid  i° 
temp.  diflf.  för  2  4o^eldningsdagar  ä  24  tim.  blir 

24  •  240  v.  e.  =  5  760  v.  e. 

1  hl  koks  (40  kg)  motsvarande  180000  v.  e.  kostar  11 
kr  +  10  %  för  skötsel. 


Priset  för  5  760  v.  e.  blir  då 
0,385  kr  = 

4  =  20°;  t0  =  —  20°;  tm  =  +  20;  /2  =  170;  (för 
Stockholm  vanligen  använda  temperaturer  vid 
bostadshus). 

/  =  0,69  (tegel);  -  +  —  =  0,22  =  tf0. 

a  ax 

Om  dessa  värden  insättas  i  ekv.  fås 

/ (0,023  •  40  +  0,385  •  1  5)  0,69 

.v  =  \/  - - - - 0,15  =  0,54  m. 

V  9,80  — - 

Om  ved  användes  som  bränsle  och  priset  är  28  kr 
pr  m3,  blir  värdet  av  c3  =  0,3  och  x  =  0,46  m. 

Med  nuvarande  priser  på  byggnadsmaterial  och  bränsle 
motsvarar  således  il/2  stens  vägg  den  mest  ekonomiska 
väggtjockleken. 

Det  är  för  närvarande  omöjligt  att  döma,  hur  förhål¬ 
landena  komma  att  gestalta  sig  framdeles.  Ur  uttrycket 
för  .r  kan  dock  för  olika,  tänkta  prislägen  på  material, 
arbetskraft  och  bränsle  värdet  på  x  (den  ekonomiska  vägg¬ 
tjockleken)  beräknas. 

1)  Antag  t.  ex.  att  priset  pr  m3  tegelvägg  kvarstår  oför¬ 
ändrat,  men  att  bränslepriset  nedgår  till  hälften  av  det 
nuvarande  (11  kr  pr  hl  koks),  således 

c.,  —  1  •  0,385  =  0,193;  -r  —  0,37  m  (vid  kokseldning), 

2 

Co  =  1  •  0,3  =0,15;  x  =  0,32  »  (  »  vedeldning). 

2 

Om  bränsleprisen  falla  avsevärt,  under  det  material-  och 
arbetspriser  (q)  kvarstå  i  silt  nuvarande  läge,  kan  tegel 
ej  längre  med  fördel  användas,  enär  den  ekonomiska 
väggtjockleken  då  blir  mindre,  än  vad  som  erfordras  ur 
hållfasthetssynpunkt. 

2)  Genom  att  variera  värdet  av  cx  (priset  pr  m3  vägg) 
kan  för  olika  fall  värdet  av  x  bestämmas,  och  om  man 
känner  den  del,  varmed  material-  och  arbetspriser  var  för 
sig  ingå  i  cv  kan  inverkan  på  väggtjockleken  av  ändringen 
hos  endera  bestämmas. 

För  den  gångna  20-årsperioden  ha  för  Stockholm  prisen 
å  tegel  (m3  färdig  vägg  putsad  ut-  och  invändigt),  koks, 
anläggningskostnad  för  värmeledning  (varmvattensystem) 
samt  räntesatser  varierat  enligt  nedanstående  uppställning; 


0 

Ar 

m3  tegel¬ 
vägg,  kr 

hl  koks  a 
40  kg,  kr 

Anläggnings¬ 
kostnad  för 
värmeledning 
pr  m2  radiator, 

kr 

Ränta  å 
byggnads- 
kostnad,  % 

Amorte-  1 

ring  å 
byggnads- 
kostnad,  % 

1900 — 
1910 

30,00 

1 ,00  (med. -t.) 

3  5, 00 

4,0 

1,5 

191 1 

3°, 00 

I  ,°5 

35>°° 

4>° 

1,5 

1912 

30, CO 

1,35 

35,°° 

4,° 

1,5 

1913 

30,0° 

1,40 

37,5° 

4,° 

1,5 

1914 

30,00 

1 ,40 

40,00 

5>° 

1,5 

1915 

37 100 

1,9° 

50,00 

5>° 

1,5 

1916 

44,00 

2,65 

55,°° 

6,5 

1,5 

1917 

59i°° 

4,9° 

100, 00 

6,5 

1 ,5 

1918 

77,00 

8,50 

1 36,00 

6,5 

1,5 

1919 

95,00 

7,65  . 

125,00 

6,5 

1,5 

1920 

123,00 

1  1 ,00 

115,0° 

6,5 

1 ,5 

Med  tillhjälp  av  dessa  primäruppgifter  samt  med  an¬ 
tagande  av  förut  angivna  temp. -förhållanden  (för  Stock¬ 
holm)  har  för  samma  tidsperiod  värdet  av  koeff.  cx,  c2 
och  c$  samt  x  beräknats  till  följande  värden: 
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i  År 

'l 

kr 

C2 

kr 

kr 

Ekonomisk 

väggtjocklek, 

m 

1900  —  1910 

1,65 

0,00485 

0,035 

0,40 

191 1 

1,65 

0,00485 

0,037 

0,0 

1912 

1,65 

0,00485 

0,047 

0,47 

1913 

1 ,65 

0,005a 

0,049 

0,48 

1914 

1 ,65 

0,0065 

0,049 

0,50 

1915 

2,40 

0,0082 

0,067 

0,47 

1916 

2,86 

0,0110 

0,093 

0,52 

1917 

4)7° 

0,0200 

0,170 

0,55 

1918 

6, is 

0,0270 

0,300 

0,65 

1919 

7.6o 

0,0250 

0,270 

0,53 

1920 

9.8o 

0,0230 

0,385 

0,54 

(0,300 

vid  vedeldn.) 

(0,46 

vid  vedeldn.) 

A  bifogade  grafiska  tabell  finnas  för  samma  tidsperiod 
angivet  pris  pr  hl  koks,  m3  tegelvägg,  m2  radiator  (an¬ 
läggningskostnad),  samt  ekonomisk  väggtjocklek  och  i1/., 
stens  tegelvägg. 


Nedanstående  uppställning  visar  en  jämförelse  mellan 
årliga  kostnaden  pr  m2  yttervägg  (48  cm  tegel)  åren  1913 
och  1920.  [Genom  införandet  av  siffervärden  i  uttrycket 
för  /(*•)  =  qx  +  q(tx  —  /0)  kx  +  r3(/2  —  tm)  kx].  . 


Av  denna  jämförelse  är  det  tydligt,  att  teglet  på  £rund 
av  sin  stora  transmissionskoefficient  icke  längre  är  lämpligt 
som  byggnadsmaterial  för  yttervägg,  då  såväl  anläggnings¬ 
kostnaden  för  värmeledningen  som  årliga  bränslekostnaden 
bli  mycket  stora.  Om  vi  tänka  oss  ett  annat  byggnads¬ 
material  med  samma  kostnad  pr  m8  som  tegel,  men  med 
värmeledningsförmågan  (/)  endast  hälften  av  teglets,  kan 
ur  ekv.  på  x  den  mest  ekonomiska  väggtjockleken  för 
detta  material  erhållas: 


7,  =  0,35;  cltc2  och  c3  samt  temp.  lika  som  vid  tegelvägg. 

För  det  nya  byggnadsmaterialet  x  —  0,41  m  vid  koks¬ 
eldning;  0,33  m  vid  vedeldning, 


»  tegel  x  =  0,54 

m  vid  kokseldning; 

0,46  m. 

vid  ved- 

eldning. 

Kostnaden  pr  m2 

yttervägg 

och  år: 

Anl. -kostnad  Anl. -kostnad  för  Bränsle 

för  vägg 

värmeledning 

0 

(koks) 

Sum  ma 

Tegel  (48  cm)  ... 

4-7° 

i,*5 

5>6° 

I  1 ,45 

Nytt  mat.  (33  cm) 

3'7 2 

0,71 

3.74 

8,17 

Besparing  kr  . 

C C 

QN 

0" 

0,44 

1,86 

3>z8 

*  X  . 

2  I 

38,4 

33,2 

28,5 

Total  besparing  % 

2,1 

2  0,4 

17,6 

— 

Vid  bestämning  av  den  totala  besparingen  för  bygg¬ 
naden  är  beräkningen  gjord  för  ett  6-vån.  hus,  där  ytter¬ 
väggen  antages  utgöra  10  %  av  totala  byggnadskostnaden 
och  ytterväggens  transmission  53  %  av  byggnadens  totala 
transmission. 

Genom  användning  av  nytt  byggnadsmaterial  med  samma 
pris  som  tegel,  men  med  halva  värmeledningsförmågan 
skulle  således  erhållas  en  tunnare  vägg,  medförande 

1)  2  %  besparing  i  byggnadskostnad, 

2)  20  »  »  i  anläggningskostnad  för  värmeled¬ 

ledningen, 

3)  17,6  »  besparing  i  bränsleåtgång.  (Härvid  är  dock  att 

märka  att  till  det  för  uppvärmningen  erforder¬ 
liga  värmet  kommer  i  båda  fallen  en  viss  mängd 
ventilationsvärme,  vadan  den  totala  besparingen 
i  bränsle  blir  mindre  än  här  angivits.) 

För  mindre  byggnader  torde  det  icke  möta  några  svå¬ 
righeter  att  åstadkomma  ett  nytt  material  med  t.  ex.  hälften 
så  stor  värmeledningsförmåga  som  tegel  och  med  tillräcklig 
hållfasthet.  För  6-våningshus  däremot  torde  det  knappast 
låta  sig  göra  att  åstadkomma  ett  material,  som  besitter 
större  hållfasthet  än  tegel  (för  den  mindre  väggtjockleken) 
samtidigt  med  att  det  har  t.  ex.  halva  värmelednings¬ 
förmågan.  För  byggnader  med  större  antal  våningar 
torde  det  därför  bli  nödvändigt  att  övergå  till  en  vägg 
bestående  av  två  material,  ett  bärande  och  ett  isole¬ 
rande. 

Genom  användande  av  samma  betraktelsesätt  som  för 
den  homogena  väggen  erhålles  (se  fig.  å  efterföljande 
sida) : 


År 

Ränta  +  amortering  å  bygg¬ 
nadskostnad, 
kr 

Ränta  +  amortering  å  anläggnings¬ 
kostnad  för  värmeledningen, 

kr 

BränslekostnaH, 

kr 

Sum  ma, 

kr 

1913 

1920 

1,65  ■  0,48  =  0,80 

9,80  •  0,48  -  4,70 

0,0052  •  40  •  1,25  =  0,26 

0,0230  •  40  1 ,25  =  1 ,15 

0,049  •  15 . 1,25  =  0,92 

0,300  •  15  •  1,25  =  5 160 

1 ,98 

1 1 ,45 

Ökning 

590  % 

445  % 

610  % 

5 So  % 

* 
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Efter  uträkning  erhålles: 


r=  y/tsf 


('i  -  Q  +  c6(t2  -  /,„)] 


4l 


Ex.  Antag  bärande  betongvägg,  invändigt  klädd  med 
isolerande  material: 


För  betongvägg:  ^  =  0,3  m;  X  =  0,8; 

c  —  4,90  kr  (  =  —  av  tegel 
V  2 

Isoler.  mat.:  x  =  r  X  —  0,3;  cx  ==  io,oo(>  tegel); 

c2  och  c3  =  konst.  Temp.  konst. 


x  = 


40  +  0,3^5  •  15)  0^3 
1  o, OO 


0,3 


^0,22  + 


=  0,26  m  (kokseldning). 
x  =  0,22  m  (vid  vedeldning). 

Årlig  kostnad  pr  m2  vägg  vid  2  material  (bärande  och 
isolerande)  jämförd  med  årskostnaden  pr  m2  tegelvägg 
av  48  cm: 


Tegelvägg  (0,48  m) 

X  =  0,69 . 

Vägg  av  två  material 
0,3  m  betong ;  X  —  0,8 
0,22 »  isoler. ;  /l  =  o,3 

Anl. -kostnad 
för  vägg 

Anl. -kostnad 
för 

värmeledning 

Bränsle 

Summa 

4.7° 

5,o  •  0.3  =  1,50 
10,0  •  0,22=2,20 

S:a  =  3,7° 

V5 

0,023. 40-  0,75 

=  0,69 

5,60 

0,3  •  15 ' 0,75 
=  3.35 

1 1,45 

7.74 

Besparing,  kr  pr  m2 

vägg  . 

1 ,00 

0,46 

2,25 

3.71 

Besparing  i  %  av 

tegelvägg  . 

21  % 

40  % 

40  % 

32,4  % 

Total  besparing  i  % 

2,1  » 

21  » 

21  J 

— 

En  betydande  besparing  erhålles  alltså  på  detta  sätt 

i  anläggningskostnad  för  värmeledningen  och  i  bränsle¬ 

kostnad. 

Då  man  använder  ett  bärande  och  ett  isolerande  ma¬ 

terial  kan  naturligtvis  värmeledningsförmågan  hos  det  iso¬ 
lerande  materialet  tänkas  ännnu  mindre  än  X  —  0,3  och 
härav  ännu  större  bespåring  i  material  och  bränsle  erhållas. 

Ex.  är  taget  godtyckligt  endast  för  att  visa,  hur  beräk¬ 
ningen  skall  ske. 

Om  väggen  består  av  en  sammansatt  konstruktion  av 

flera  material  eller  med  isolerande  luftlager,  kan  för  varje 
särskild  väggkonstruktion  en  liknande  beräkning  genom¬ 
föras  och  den  lämpligaste  tjockleken  av  det  isolerande 
materialet  bestämmas,  förutsatt  att  man  känner  de  olika 
materialens  värmeledningsförmåga  (2). 

Jämförelsen  har  hittills  gällt  olika  byggnadsmaterial  för 
samma  byggnad  och  tn2 *  väggyta  har  därför  lämpligen  kunnat 
tagas  till  jämförelseenhet,  då  ju  byggnadens  förhållanden 
i  andra  avseenden  varit  fullständigt  lika. 


Då  man  skall  övergå  att  jämföra  lämpligt  byggnads¬ 
material  för  olika  byggnadstyper  bör  däremot  ;/;8  rums- 
volym  användas  som  enhet. 

Jag  skall  här  genomföra  ett  exempel  för  det  mest  extrema 
fallet  genom  att  jämföra  förhållandena  vid  ett  6-vånings 
hus  av  vanlig  typ  och  ett  friliggande  1 -vånings  hus.  I 
föregående  fall  har  kostnaden  för  tomten  icke  spelat  in, 
enär  den  hela  tiden  varit  densamma.  Även  i  detta  fall, 
vid  jämförelse  mellan  6-vån.  och  i-vån.  hus,  torde  man 
som  en  approx.  kunna  antaga  att  tomtkostnaden  pr  m8 
rumsvolym  blir  ungefär  densamma.  Det  dyrare  tomt¬ 
priset  för  det  större  huset  uppväges  av  den  större  tomt¬ 
ytan,  räknat  pr  m3  rumsvolym,  för  det  mindre.  Kostna¬ 
derna  för  grunden  torde  kunna  behandlas  på  samma  sätt. 
I  varje  fall  har  tiden  till  detta  möte  icke  medgivit  mig 
att  insamla  tillräckligt  material  för  att  säkert  kunna  be¬ 
döma  dessa  förhållanden.  Anläggningskostnaden  för  värme¬ 
ledningen,  räknat  pr  m2 *  radiator,  har  jag  räknat  lika  i 
båda  fallen.  Egentligen  borde  denna  anläggningskostnad 
räknas  högre  för  det  mindre  huset,  men  genom  enklare 
anordningar  kan  detta  kanske  utjämnas. 

Vidare  antages,  att  båda  byggnaderna  äro  utförda  så, 
att  motsvarande  avkylningsytor  ha  samma  transmissions- 
koefficient. 

För  ett  6-vån.  hus  utgör  max.  transmissionsvärmet  pr  tim. 
och  m8  rumsvolym  .  16,5  v.  e.l  enl.  en  del  ut- 


För  ett  friliggande  i-vån.  hus  48,5 

6-vån. 

1 6  ci 

—  1 6  •  0,023  —  0,37  kr 
16  c3 

=  16  •  0,324  =  5,20  kr 


Anl.-kostn.  för  värmel. 
pr  m3  rumsvol.  (r  f  a) 

Bränslekostnad  pr  år 
pr  m3  rumsvolym 


Byggnadskostn.  pr  m:i 
rumsvolym  (r  +  a ) 


20,03  kr 

(motsv.  12,000  kr  pr 
eldstad). 


räknade  fall. 

i-vån. 

48,5  c, 

=  I,i2  kr 

48,5  c3 

=  48,5  •  0,324  =  1  5,70  kr 
x  kr 


S:a 


25,57  kr 


(16,82  +  x)  kr 


Således 


x  =  8,75  kr  (motsv.  5  250  kr  pr  eldstad). 

Kyggnadskostnaden  för  ett  6-vån.  hus  räknat  pr  m8 
rumsvolym  får  således  uppgå  till  2,3  ggr  samma  kostnad 
för  ett  fristående  i-vän.  hus  (under  de  antaganden,  som 
här  äro  gjorda),  för  att  den  årliga  kostnaden  för  båda 
skall  bli  densamma.* 1  Som  synes  av  ovanstående  värden 
å  transmissionen  pr  m3  rumsvolym,  kostar  bränslet  i  den 
mindre  byggnaden  c: a  3  ggr  så  mycket  som  i  den  större. 
D.  v.  s.  om  1  hl  koks  i  6-vån.-  hus  kostar  10  kr,  så 
kostar  den  30  kr  i  det  lilla  huset. 

Härtill  kommer  ännu  en  sak.  De  små  husen  måste 
byggas  på  sådant  område  att  reskostnader  tillkomma. 
Läggas  dessa  reskostnader  till  de  årliga  avgifterna,  ställer 
sig  jämförelsen  ännu  sämre  för  den  mindre  byggnaden. 
Ex.  är,  som  jag  förut  nämnt,  det  mest  extrema.  Små- 
byggnader  i  typ  av  radhus  i  2-vån.  ställa  sig  naturligtvis 
åtskilligt  fördelaktigare  än  det  proponerade  1 -vån. -huset. 
Men  även  för  dessa  radhus  ställa  sig  bränslekostnaderna 
proportionsvis  mycket  dyra. 

Jag  har  velat  framhäva  dessa  synpunkter,  då  det  synes 
föreligga  en  beständ  tendens  hos  hrr  byggnadskonstruk- 
törer,  att  byggnadsfrågan  beträffande  bostäder  skall  lösas 


1  Sedan  detta  föredrag  hölls  ha  kokspriserna  sjunkit  från  1 1  kr 
pr  hl  till  4,65  kr,  varigenom  beräkningen  ställer  sig  betydligt  för¬ 
delaktigare  för  det  mindre  huset.  Mot  en  kostnad  av  12000  kr 
pr  eldstad  i  6  vån. -huset,  svarar  nu  c:a  8000  i  I -vån. -huset.  Förf. 
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genom  byggande  av  billiga  småhus.  Det  torde  icke  vara 
förenat  med  större  svårigheter  att  åstadkomma  lika  bränsle- 
besparande  konstruktioner  för  de  stora  byggnaderna  som 
för  de  små,  och  det  framgår  av  mitt  anförande,  att  bränsle¬ 
frågan  spelar  en  mycket  större  roll  för  de  mindre  husen 
än  för  de  större. 

Mot  de  sifferexempel,  jag  anfört,  kunna  måhända  en  del 
invändningar  göras.  Detta  är  dock  av  mindre  betydelse. 
Vad  jag  avsett  är  att  få  fram  en  metod,  som  på  ett  ratio¬ 
nellt  sätt  anger  den  samtidiga  inverkan  av  byggnads-  och 


uppvärmningskostnaden  för  ett  hus.  De  synpunkten,  jag 
tillämpat  på  ytterväggen,  böra  naturligtvis  anläggas  även 
på  andra  avkylningsytor  i  en  byggnad. 

I  anslutning  till  vad  jag  nu  anfört,  skulle  jag  som  slut¬ 
ord  vilja  framhålla,  att  det  borde  bli  uppvärmningstek- 
nikens  närmaste  uppgift  att  i  samarbete  med  byggnads- 
konstruktörer  och  arkitekter  söka  få  fram  sådana  bygg- 
nadskonstruktioner,  som  icke  blott  åstadkomma  byggnader 
billiga  i  anläggning  utan  även  ekonomiska  i  användningen. 


UNDERSÖKNINGAR  Å  SPRITMOTORER. 


På  offentligt  uppdrag  utförda 

Motorvikten  vid  bensin-  och  spritmotorer. 

Tidigare  är  angivet  för  personvagnsmotorn  dess  vikt 
samt  för  en  bensinmotor  med  samma  cylinderdimensioner, 
konstruerad  och  utförd  av  samma  firma,  dennas  vikt. 
Dessa  två  maskiner  giva  därför  ett  gott  tillfälle  till  jäm¬ 
förelse  beträffande  viktökningen  vid  en  motors  utförande 
såsom  spritmotor.  Det  må  dock  anföras,  att  vid  den 
nämnda  bensinmotorn  särskild  vikt  lagts  vid  lätthet  vid 
dess  konstruktion,  under  det  att  vid  spritmotorns  konstruk¬ 
tion  särskilda  ansträngningar  ej  gjorts  i  detta  avseende. 

De  för  båda  maskinerna  karaktäristiska  siffrorna  äro 
följande: 


av  professor  E.  Hubendick. 

(Forts.  fr.  sid.  52.) 

Av  dessa  siffror  framgår  att  för  samma  effekt  sprit¬ 
motorn  utan  svänghjul  är  12,5  %  tyngre  samt  med  sväng¬ 
hjul  är  21  %  tyngre  än  bensinmotorn. 

Den  i  sulfitspritutredningen  angivna  siffran  av  10  % 
ökad  vikt  hos  en  spritmotor  stämmer  sålunda  ganska  väl 
för  en  motor  utan  svänghjul. 

Räknas  svänghjulet  med  i  motorvikten,  ställer  sig  vikt¬ 
jämförelsen  betydligt  ogynnsammare;  viktökningen  blir  unge¬ 
fär  dubbelt  så  stor  som  i  sulfitspritutredningen  beräknats. 
Såsom  senare  skall  visas  är  ett  närmelsevis  dubbelt  så 
tungt  svänghjul  även  erfoderligt  vid  en  spritmotor.  Som 


<JVra/<2  /  2.5  mm.  •*  / 6 ff/cm 


ctfm. 

—  6  O  O  />  v/m  in 


\ 


/  200 


-/Soo 


Fig.  18. 


Spritmotorn  Bensinmotorn 


Eff.  hkr  vid  i  200  v. /min .  23,4  21,6 

Vikt  av  motor  utan  svänghjul,  kg  210  172 

Vikt  av  svänghjul,  kg  .  45  23 

Vikt  av  motor  med  svänghjul,  kg  255  195 

Motorvikt  pr  eff.  hkr  utan  svänghjul  9,0  8,0 

Motorvikt  pr  eff.  hkr  med  svänghjul  10,9  9,0 


a /mr  /c/ye  en  viktökning  av  här  angiven  storlek  blott  utgör  ett 
\600  ko/mcn  par  procent  av  en  automobils  totalvikt,  är  densamma 
ur  driftkostnadssynpunkt  utan  all  betydelse.  Densam¬ 
ma  kommer  blott  att  inverka  på  tillverknings-  och 
försäljningspris.  Men  härvid  är  det  speciellt  mer- 
vikten  i  motorn  utan  svänghjul,  som  är  avgörande,  ty 
-  där  förefinnas  de  dyra  materialierna  och  den  bety¬ 
dande  arbetskostnaden.  Merkostnaden  i  svänghjulet 
belöper  sig  på  gjutjärn  och  en  ringa  arbetskostnad. 

En  spritmotors  merkostnad  utöver  en  bensinmotors  med 
sammaefifekttordedärförkunnauppskattastillallrahögst  15%. 
Accelerationskrafterna  vid  bensin-  och  spritmotorer. 
För  samma  i  föregående  kapitel  anförda  motorer  kan 
en  jämförelse  mellan  accelerationskrafterna  göras.  Vik¬ 
terna  hos  de  rörliga  delarna  äro  förut  angivna  till 
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Spritmotorn  Bensinmotorn 


Kolv  med  bult  och  ringar,  kg  ...  1,36  0,93 

Vevstake  med  lager,  kg .  2,33  1,195 


Vid  beräkningen  av  accelerationskrafterna  antages  att 
vevstakens  halva  vikt  har  en  fram-  och  återgående  rörelse, 


TTorma  l  tryck  med 

acc.-kraft. 

(3  A  a/a  :  /  mm  •  / kg/cm 

Tdeldragna.  /injer  ■  i3prit 
F/icks/reck  -  I3enain 

not  linje 

Fig 

20. 

är  större  vid  bensinmotorn  än  vid  spritmotorn.  Detta 
är  beroende  därpå,  att  vid  bensinmotorn  förbränningen 
förlöpt  relativt  långsamt,  så  att  maximala  trycket  uppträtt 
vid  en  stor  vevvinkel.  Detta  är  att  betrakta  såsom  en 
tilltällighet.  Av  normaltryckkurvan  skulle  man  det  oaktat 

Tangent  i  a  l  kraft  med  occ-Araft  /ör  A  cylindrar 


under  det  att  den  andra  halva  vevstaksvikten  har  en  ro¬ 
terande  rörelse.  I  fig.  18  och  19  äro  accelerations- 
kraftkurvorna  för  spritmotorn  och  bensinmotorn  uppritade 
för  600,  1  200  och  1  800  v./min.  Av  nedanstående  tabell 
framgår  motsvarande  siffror. 


Sp 

ritmotorn 

Ben 

sinmotorn 

Vevvinkel 

600 

v./min. 

1  200 
v./min. 

I  800 
v./min. 

600 

v./min. 

1  200 
v./min. 

1  800 
v./min. 

o° 

1,78 

7>« 

1  5)99 

I  ,06 

4)23 

9.52 

45° 

1 ,03 

4,11 

9>25 

0,61 

2 ,42 

5.46 

90° 

—  0,32 

-  I  ,29 

—  2,90 

—  0,20 

—  0,80 

—  1 ,8a 

*35° 

—  1 ,03 

--  4)H 

—  9>25 

—  0,61 

—  2,42 

—  5)46 

1S00 

—  1  >13 

—  4)53 

—  10,19 

—  0,66 

—  2,63 

—  5.63 

På  grund  av  de  större  kolv-  och  vevstaksvikterna  bliva 
accelerationskrafterna  vid  spritmotorer  väsentligt  större  än 
vid  bensinmotorer.  I  vad  mån  dessa  större  kolv-  och 
vevstaksvikter  äro  erforderliga  skall  nedan  belysas. 

Trycken  i  indikatordiagrammet  vid  sprit-  och  bensin¬ 
motorer. 

I  fig.  18  och  19  återgivas  diagrammen  för  person- 
vagnsmotorn  dels  vid  drift  med  sprit  vid  kompressions- 
förhållandet  6,12,  dels  vid  drift  med  bensin  vid  kompres- 
sionsförhållandet  4,52.  I  förra  fallet  är  det  maximala  för- 
bränningstrycket  30  kg/cm2,  i  senare  23,8  kg/cm2.  I  sulfit- 
spritutredningen  är  antaget  ett  maximalt  förbränningstryck 
om  40  kg/cm2  vid  ett  kompressionsförhållande  av  9,0. 


vara  benägen  draga  den  slutsatsen,  att  spritmotorn  ej  be¬ 
höver  större  kolvglidyta  än  bensinmotorn,  och  att  sprit¬ 
motorns  kolv  därför  skulle  kunna  göras  lättare,  än  nu 
varit  fallet.  Det  torde  emellertid  ej  vara  rådligt  draga 
en  dylik  slutsats  förr  än  rikligare  erfarenhet  föreligger. 

I  fig.  21  och  22  framgå  tangential-  och  radialtrycken 
på  veven  vid  sprit-  och  bensindrift.  Av  dessa  framgår 
att  någon  väsentlig  förminskning  i  kolv-  och  vevstakvikter 
etc.  ej  torde  kunna  tillåtas.  De  tidigare  beräknade  acce¬ 
lerationskrafterna  kunna  därför  ej  väsentligt  minskas  genom 
omkonstruktion  och  bättre  dimensionering  av  spritmotorn. 

Olikformighetsgrad  och  svänghjul  vid  sprit-  och 
bensinmotorer. 

I  fig.  23  återgives  det  sammansatta  tangentialkraft- 
diagrammet  vid  sprit-  och  bensindrift.  Såsom  följd  av  de 
stora  accelerationskrafterna  erhålles  vid  spritmotorn  en 
väsentligt  större  överskottsyta  än  vid  bensinmotorn,  vilket 
förorsakar,  att  spritmotorn  måste  utrustas  med  ett  väsent¬ 
ligt  större  svänghjul  än  bensinmotorn  för  erhållande  av 
samma  jämnhet  i  gången.  Ökningen  i  kransvikt,  hänförd 
till  samma  tyngdpunktsradie,  närmar  sig  vid  spritmotorn 
det  dubbla  mot  vid  bensin. 

Sammanfattning. 

Sammanfattas  de  lärdomar,  som  kunnat  göras  genom 
utkonstruerandet  och  provandet  av  ett  par,  speciellt  för 
sprit  avsedda  motorer,  erhålles  följande  resultat. 


Det  torde  sålunda  ej  vara  rådligt  att  i  något  avseende 
pruta  pä  dessa  tidigare  antagna  tryck  och  därur  beräknade 
diagram. 

1  fig.  20  återgives  normaltryckkurvan  för  de  två  dia¬ 
grammen.  Av  denna  framgår  att  maximala  normaltrycket 


Kompressionsförhållandet  kan  för  drift  med  sprit  av  95  % 
styrka  eller  sådan  sprit  blandad  med  bensin  eller  bensol 
på  sådant  sätt,  att  pr  100  liter  sprit  av  normalstyrka  kom¬ 
mer  100  liter  eller  mindre  bensin  eller  bensol,  höjas  till 
£  =  7  och  torde  även  utan  olägenhet  kunna  höjas  till  9. 
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Förbrukningen  av  sprit,  bensolsprit  eller  bensinsprit  är 
vid  en  bensinmotor  (e  =  4,4  till  4,8)  sådan,  att  antalet 
förbrukade  värmeenheter  pr  eff.  hkr  och  timme  är  av 
samma  storlek  som  antalet  förbrukade  värmeenheter  vid 
motorns  drift  med  bensin.  Vid  spritmotor  med  ökat  kom- 
pressionsförhållande  (till  s  =  7  till  9)  minskas  förbrukningen 
på  sådant  sätt,  att  det  pr  hkr-timme  förbrukade  antalet 
värmeenheter  blir  så  mycket  mindre  som  enligt  det  teo¬ 
retiska  verkningsgradsförhållandet  vid  de  två  kompres- 
sionsgraderna  i  fråga  beräknas  till. 

Den  väntade  ökningen  i  effekt  i  samma  förhållande 
som  verkningsgraden  förbättrades  med  kompressionsför- 
hållandets  ökning  har  icke  uppnåtts,  utan  har  effekten 
visat  sig  tämligen  oberoende  av  kompressionsförhållandet. 
Anledningen  till  detta  resultat  är  ej  utredd  och  är  det  ej 
uteslutet,  att  vid  fortsatt  försöksarbete  den  påräknade  ef¬ 
fekten  skulle  kunna  erhållas. 

Motorvikten,  vilken  vid  spritmotorer  beräknats  öka  med 
ungefär  10  %  mot  vid  bensinmotorer,  har  visat  sig  riktig, 
för  såvitt  man  ej  tager  hänsyn  till  svänghjulsvikten.  Med 
tages  svänghjulsvikten,  blir  viktökningen  för  en  spritmotor 
c:a  20  %  mot  vid  en  bensinmotor,  men  innebär  detta 
icke  en  prisökning  på  20  %,  på  grund  av  att  i  sväng¬ 
hjulet  ingår  billigt  material  och  ringa  arbetskostnad.  Mer 
än  15  %  dyrare  än  en  bensinmotor  torde  en  spritmotor 
under  inga  förhållanden  behöva  bliva. 

På  grund  av  de  högre  tryck,  som  förefinnas  i  en  sprit¬ 
motor  mot  trycken  i  en  bensinmotor,  måste  den  förras 
rörliga  delar  utföras  tyngre.  Härigenom  bliva  accelera- 
tionskrafterna  större  vid  en  spritmotor  än  vid  en  bensin¬ 
motor. 

Gastrycken  i  spritmotorn  hava  i  de  vid  proven  upp¬ 
tagna  diagrammen  visat  sig  vara  lägre  än  de  tryck,  med 
vilka  räknades  i  sulfitspritutredningen.  I  följd  härav  skulle 
de  rörliga  delarnas  vikter  kunna  minskas  och  sålunda  även 
accelerationskrafterna  bliva  mindre.  Innan  ytterligare  er¬ 
farenhet  vunnits,  torde  emellertid  försiktigheten  bjuda,  att 
man  tills  vidare  räknar  med  de  tryck,  som  angivits  i  sulfit¬ 
spritutredningen. 

På  grund  av  de  högre  tryck,  som  förekomma  i  sprit¬ 
motorn,  kräves  vid  denna  större  svänghjulsmoment  än  vid 
en  bensinmotor  för  erhållande  av  samma  olikformighets- 
grad  hos  båda  maskinerna. 

De  i  sulfitspritutredningen  uttalade  förmodandena  hava 
sålunda  i  alla  avseenden  bekräftats  med  undantag  för  den 
ökade  effekten  vid  oförändrade  cylinderdimensioner  och 
oförändrat  varvantal  med  ökat  kompressionsförhållande, 
vilken  icke  uppnåtts. 

Denaturerlngsproven. 

Av  professor  T.  Thunberg  i  Lund  har  på  uppdrag  av  Nyk- 
terketskonnnittén  utarbetats  en  utomordentligt  värdefull  ut¬ 
redning  om  denaturering  av  sprit,  vilken  även  innehåller  en 
mångfald  uppslag  i  denna  svårlösta  fråga.  I  denna  utredning 
anföres  även  »Vad  här  ovan  anförts  rörande  arten  av  de  prob¬ 
lem,  som  denatureringsfrågan  bjuder  på,  torde  å  ena  sidan 
uppvisa  betydelsen  av  att  på  detta  område  fackkunskaper  på 
det  fysiologiska  och  medicinskt-kemiska  området  få  komma 
till  tals,  men  å  andra  sidan  fordras  givetvis  för  accepterande 
av  en  viss  denatureringsmetod  även  bifall  från  tekniskt  håll, 
vilket  kan  medföra  nödvändigheten  av  särskilda  tekniska  för¬ 
sök  med  nyföreslagna  metoder.  Redan  denna  omständighet 
gör,  att  här  presterade  utredning  på  intet  sätt  kan  göra  anspråk 
på  att  vara  definitiv». 

I  Kungl.  Kommerskollegii  utredning  angående  åtgärder  för 
främjande  av  sulfitsprittillverkningen  anföres  av  kollegii  sak- 
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kunnige  på  motorområdet:  »En  fullständig  utredning  över 
denatureringsmedlens  lämplighet  har  ej  ingått  i  planen  för 
detta  uppdrag  och  kräver  dessutom  ingående  undersökningar 
av  därför  kompetenta  personer.  Här  har  endast  varit  avsikten 
att  framdraga,  vad  som  härom  är  känt,  samt  att  påvisa  vikten 
av  att  denatureringsfrågan  icke  betraktas  och  löses  blott  från 
deuatureringssynpunkt,  utan  även  från  bränslesynpunkt.» 

På  grund  av  dessa  uttalanden  ansågs  lämpligt  att  i  sam¬ 
band  med  spritmotorernas  provning  även  prova  sådana  av 
professor  Thunberg  föreslagna  denatureringsmedel,  som  av 
honom  kunde  anses  förtjänta  av  ett  närmare  studium.  Det 
program,  som  av  professor  Thunberg  uppgjordes  härför,  var  av 
följande  innehåll: 

Det  bör  undersökas,  huru  en  tillsats  av  upp  till  10  %  metyl¬ 
alkohol  till  spriten  verkar  på  dess  användbarhet  såsom  motor¬ 
bränsle.  I  Kommerskollegii  sulfitspritutreduing  sid.  208  finnas 
visserligen  skäl  anförda  mot  motorspritens  försättande  med 
träsprit,  men  de  olägenheter,  som  vidlåda  träspriten,  kunna  väl 
tänkas  övervunna;  man  kan  tänka  sig,  att  en  renare  träsprit, 
*t.  ex.  vanlig  metylalkohol,  bringar  ned  dessa  olägenheter  till 
ett  tolererbart  minimum,  dels  kan  man  tänka  sig,  att  vissa 
olägenheter,  särskilt  syrebildningen,  kunna  neutraliseras  genom 
ytterligare  tillsatser.  Särskilt  är  då  att  föreslå  en  tillsats  av 
ammoniak  upp  till  2  %  (se  Nykterhetskommitténs  betänkande 
VII,  sid.  192).  Väl  kan  ammoniak  tänkas  medföra  olägenheter, 
men  torde  direkta  försök  behövas  på  detta  invecklade  område, 
där  man  säkerligen  ej  behärskar  de  teoretiska  förutsättningarna 
för  att  med  tillräcklig  visshet  kunna  förutsäga  resultatet. 
Skulle  det  vara  möjligt,  att  som  motorsprit  använda  en  med 
metylalkohol  och  ammoniak  denaturerad  sprit,  vore  den,  så  vitt 
förslagsställaren  kan  se,  ofarlig  ur  nykterhetssynpunkt.  Metyl¬ 
alkoholen  skulle  avskräcka  för  användning,  och  ammoniaken 
skulle  hindra  dess  användning  av  misstag. 

Vidare  bör  försökas  sprit,  som  behandlats  med  kalcium¬ 
karbid.  Spriten  blir  därigenom  ganska  kraftigt  denaturerad. 
I  Kommerskollegii  sulfitspritutredning  sid.  210  invändes  visser¬ 
ligen  att  acetyleuen  genom  ett  par  minuters  kokning  fullstän¬ 
digt  avlägsnas.  Givetvis  är  det  så,  men  därmed. är  den  dena- 
turerande  effekten  ej  hävd.  Det  är  nämligen  ej  på  acetylenen 
själv  som  denatureringen  beror  utan  på  en  del  vid  karbidens 
behandling  med  vatten  bildade,  starkt  luktande  föroreningar, 
vilka  äro  ytterst  svåra  att  avlägsna  även  genom  upprepade 
destilleringar.  Ren  acetylen  kan  därför  ej  användas  till  dena¬ 
turering,  man  kan  t.  o.  m.  fråga  sig  om  dess  lukt  ej  snarare 
är  angenäm. 

Ett  denatureringsmedel,  som  bör  provas,  är  spritens  försät¬ 
tande  med  intill  ett  par  procent  petroleum.  Visserligen  kan 
petroleum  knappast  ensamt  godkännas  som  denatureringsmedel, 
på  grund  av  att  det  lätt  utfälles  genom  tillsats  av  vatten,  men  detta 
hindrar  ej,  att  det  kan  bidraga  till  den  denaturerande  effekten 

Detta  program  kompletterades  sedermera  med  ett  av  ingen¬ 
jör  Åke  Sjögren  föreslaget  denatureringsmedel,  nämligen 
tillsats  till  spriten  av  en  ringa  kvantitet  nitroglycerin. 

För  att  vid  provning  av  dessa  denatureringsmedel  erhålla 
otvetydiga  resultat  erfordrades  att  desamma  först  underkasta¬ 
des  provning  i  en  spritmotor  med  högt  kompressionsförhållande 
för  att  finna,  om  desamma  över  huvud  taget  vore  användbara 
i  ett  motorbränsle.  De  ämnen,  som  bestått  detta  prov,  skulle 
därefter  under  en  längre  tid  provas  i  praktisk  drift  i  sprit¬ 
motorn  för  att  erhålla  kännedom,  om  desamma  medförde  några 
praktiska  olägenheter  såsom  försmutsning  av  motorn  e.  d. 
De  första  proven  hava  även  alla  genomförts,  men  de  praktiska 
körproven  hava  ej  kunnat  utföras.  Bromsningsproven  med 
den  motor,  med  vilken  dessa  prov  företogos,  drogo  näm¬ 
ligen  av  vissa  orsaker  mycket  långt  ut  på  tiden.  När  dessa 
voro  avslutade,  och  motorn  sålunda  kunde  insättas  på  en  auto- 
mobil  för  praktisk  provning,  hade  Kungl.  Kontrollstyrelseus 
restriktioner  beträffande  åtkomsten  av  motorsprit  kommit  till. 

Provningarna  hava  sålunda  blott  givit  ett  preliminärt  resul¬ 
tat,  och  måste  ytterligare  arbeten  utföras  för  erhållande  av  ett 
slutligt,  definitivt  resultat. 

De  resultat,  som  av  provningarna  vunnits,  äro  följande. 

A.  Denaturering  med  metylalkohol. 

95,1  %-ig  sprit  denaturerades  på  så  sätt  att  till  100  liter  etylal- 
kohol,  räknad  såsom  100  %-ig,  sattes  10  liter  metylalkohol. 
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Värmevärdet  hos  denna  sprit  låter  beräkna  sig  till  5  840  v.  e 
pr  kg,  sålunda  ett  teoretiskt  värde,  som  möjligen  är  något 
för  högt  beroende  på  metylalkoholens  koncentration,  vilken 
här  är  upptagen  till  100  %.  Proven  äro  utförda  vid  kom- 
pressionsförhållandet  7,04. 


V  /min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

i  gr 

V.  e.  pr 
hkr  och  tim. 

I  390 

46,25 

16  800 

363, 2 

2  121 

1  210 

41,81 

1  5  072 

360,4 

2  105 

1  000 

35-2° 

1  2  822 

364,3 

2  128 

800 

3°.°7 

10  656 

354,3 

2  069 

520 

21,36 

8016 

375,3 

2  192 

I  000 

35.*° 

12  822 

364,3 

2  128 

1  020 

3 1 ,47 

12  432 

395,o 

2  307 

1  000 

23,50 

10  0S0 

428,9 

2  505 

I  000 

14.83 

7  536 

5°8,i 

2  967 

1  010 

9.7° 

6  336 

653, 1 

3  814 

De  vid  provet  erhållna  resultaten  äro  goda,  och  under  prov¬ 
ningen  kunde  några  som  helst  olägenheter  av  denaturerings- 
medlet  ej  iakttagas.  På  grund  av  att  metylalkoholens  värme¬ 
värde  är  lägre  än  spritens,  nedsättes  blandningens  värmevärde, 
så  att  detsamma  kommer  att  motsvara  värmevärdet  hos  sprit 
med  i  å  2  %  lägre  styrka.  Detta  är  i  och  för  sig  utan  bety¬ 
delse  men  kan  hava  en  ekonomisk  betydelse  beroende  på  det 
pris,  metylalkoholen  kan  komma  att  betinga.  Blir  detta  pris 
sådant,  att  detsamma  ej  märkbart  höjer  spritpriset,  bör  detta 
deuatureringsmedel  studeras  ytterligare  under  längre  tids  prak¬ 
tisk  användning. 

Den  olägenhet,  som  vid  praktisk  användning  möjligen  kan 
befaras,  är  motorns  försmutsning  genom  utfällning  av  harts¬ 
produkter  ur  metylalkoholen.  Dess  renhet  kan  sålunda  bliva 
avgörande  för  denatureriugsmedlets  tekniska  användbarhet, 
men  renhetsgraden  är  i  sin  ordning  en  prisfråga.  Det  blir 
sålunda  slutligen  priset  på  ren  metylalkohol,  som  blir  bestäm¬ 
mande  för  dess  lämplighet  såsom  denatureringsmedel  för  motor¬ 
sprit. 

B.  Denaturering  med  ammoniak . 

Deuatureringen  utfördes  av  handelskemisten  d:r  F.  Dilje- 
blad  vid  Stockholms  gasverks  ammoniakfabrik  på  följande  sätt. 
Till  spriten  skulle  sättas  2  %  ammoniak  i  vikt  räknat  på  100  %-ig 
etylalkohol.  Spriten,  50  liter,  överfördes  i  en  damejan,  och  två 
dylika  placerades  å  en  tarerad  våg.  Då  damejanernas  inne¬ 
håll  bland  annat  utgjordes  av  c:a  5  liter  vatten,  fråndrogs 
från  totalvikten  5  kg,  varefter  återstod  för  de  två  damejanerna 
75,8  kg  utgörande  100  %-ig  etylalkohol.  Deu  erforderliga 
vikttillökningen  av  ammoniakgas  skulle  alltså  utgöra  1,516 
kg  för  de  båda  kärlen.  Genom  parallellkopplade  inledningsrör 
inledes  ammoniakgas,  tekniskt  ren.  Efter  30  min.  hade  den 
erforderliga  vikttillökningen  uppnåtts.  Kontrollvägning  av 
varje  damejan  utfördes  därefter,  och  var  vikttillökningen  för 
vardera  c:a  0,75  kg.  Innehållet  i  den  ena  damejanen  användes 
för  föreliggande  provniug.  Detsamma  utgjordes  sålunda  av 
95  %-ig.  sprit  till  vilken  satts  2  viktprocent  ammoniak,  räk¬ 
nat  på  100  %-ig  etylalkohol. 

Den  denaturerade  spritens  värmevärde  beräknas  till  c:a  5  950 
v.  e./kg.  Proven  äro  utförda  vid  kompressionsförhållandet  7,04 
och  gåvo  resultaten  här  nedan  sammanförda. 


V./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

'  gr 

V.  e.  pr  hkr 
och  tim. 

I  400 

49, 32 

18  240 

369,8 

2  200 

1  200 

44,74 

16  896 

377,6 

2  247 

I  020 

38,35 

13  872 

361,7 

2  152 

800 

3G56 

1 1  7 12 

37Ui 

2  208 

55° 

23,01 

8  640 

375,5 

2  234 

1  020 

38,35 

13  872 

361,7 

2  152 

1  000 

30,88 

12  096 

39U7 

2  331 

990 

22,98 

9  840 

428,2 

2  548 

I  000 

14,83 

8  736 

589,0 

3  5°5 

I  000 

8,86 

6  192 

698,8 

4  158 

Maskinens  maximieffekt  är  anmärkniugsvärt  hög.  Bränsle¬ 
förbrukningen  är  relativt  hög.  Under  provningen  gav  maskinen 


förtändningar,  varför  en  ostörd  praktisk  drift  med  sprit,  dena- 
turerad  med  ammoniak,  torde  vara  omöjlig  att  upprätthålla. 

Provet  måste  sålunda  anses  giva  vid  handen,  att  ammoniak 
ur  motorteknisk  synpunkt  är  olämplig  såsom  denaturerings¬ 
medel  för  motorsprit.  Angrepp  på  motorns  metalldelar  äro 
även  att  befara. 

C.  Denaturering  med  ammoniak  och  metylalkohol. 

För  denna  denaturering,  vilken  även  utfördes  av  d:r  Lilje- 
blad,  användes  den  i  föregående  prov  omnämnda,  med  ammo¬ 
niak  tillsatta  spriten  i  andra  damejanen,  till  vilken  ytterligare 
sattes  metylalkohol,  så  att  motorspritens  sammansättning  blev 
95  %-’g  sPrit,  till  vilken  per  100  liter,  räknad  såsom  100  %-ig, 
etylalkohol,  satts  2  viktprocent  ammoniak  och  4,75  liter  metyl¬ 
alkohol.  Spritens  värmevärde  låter  beräkna  sig  till  5  840 
v.  e./kg. 


V./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

i  gr 

V.  e.  pr  hkr 
och  tim. 

1  400 

46,24 

16  464 

356,i 

2  080 

I  200 

39,i6 

14  208 

362,8 

2119 

1  000 

35,85 

1  2  864 

358,8 

2  095 

810 

28,47 

8  680 

304,8 

1  7S0 

530 

21,36 

7  872 

368,5 

2  1  52 

1  000 

35,85 

12  864 

358,8 

2  095 

1  000 

30,96 

1 1  856 

382,9 

2  236 

I  000 

23,02 

9  696 

421,1 

2  459 

1  000 

15,06 

7  440 

494,o 

2  885 

I  000 

8,69 

5  904 

679,4 

3968 

För  detta  prov  gäller  så  tillvida  detsamma  som  för  det  före¬ 
gående,  att,  på  grund  av  ammoniaken,  en  ostörd  drift  ej  toide 
kunna  uppnås. 

D.  Denaturering  med  acetylen. 

Även  denna  denaturering  utföres  av  d.r  Liljeblad  och  an¬ 
vändes  därför  en  vid  A. -B.  Uux  förefintlig  apparatur,  vilken 
använts  av  denna  firma  för  beredande  av  acetylensprit,  och 
vilken  välvilligt  ställdes  till  förfogande. 

Den  använda  apparaten  utgjordes  av  ett  cylindriskt  kärl, 
förfärdigat  av  invändigt  förtent  järnplåt.  Kärlets  höjd  var 

1  480  mm.  I  cylinderns  övre  ända  var  anbragt  en  beskick- 
ningsöppning  av  140  mm  diameter,  vilken  kunde  tillslutas  med 
ett  lock,  tätat  medelst  en  gummiring.  Pocket  fasthölls  medelst 
fyra  ringmuttrar.  På  locket  var  anbragt  en  manometer  för 
avläsning  av  övertryck  i  behållaren.  På  cylindern  voro  an- 
bragta  tre  stycken  avtappningskranar  över  varandra  i  höjder 
från  bottnen  räknat  av  220,  660  och  1  040  mm.  Cylinderns 
rymd  tillät  en  påfyllning  av  c:a  80  liter. 

Införandet  av  acetylengas  i  spriten  ägde  rum  genom  kar¬ 
bidens  omsättning  med  det  i  spriten  förefintliga  vattnet.  Av¬ 
vägd  mängd  karbid  fördelades  i  två  portioner,  omgivna  av  ett 
förtent  järntrådsnät  och  inneslutna  i  påsar,  vilka  senare  fast- 
bundos  vid  en  förtent  järnstav,  varigenom  karbidpåsarna 
anbragtes  i  lämpligt  läge  inne  i  spritbehållaren.  Då  denatu- 
reringskärlets  konstruktion,  resp.  arbetssätt,  ej  tillät  avtappning 
av  klar  vätska  längre  än  till  cylinderns  nedersta  avtappnings- 
kran,  uppmättes  på  förhand  kärlets  volym  från  den  av¬ 
rundade  bottnen  upp  till  nedersta  avtappningskranen.  Denna 
volym  utgjorde  10,2  liter.  Med  hänsyn  tillj  karbidpåsarnas 
absorption  av  sprit  etc.  infördes  i  kärlet  65  liter  sprit. 
Denatureringsmedlet  beräknas  pr  100  %-ig  etylalkohol  i  vikt¬ 
procent  såsom  karbid.  Den  30.  10.  1917  infördes  i  65  liter 
95  %-ig  sprit,  beräknad  hålla  48,98  kg  100  %-ig  etylalkohol, 

2  %  såsom  karbid  motsvarande  0,980  kg  fördelat  i  tvenne  påsar, 
varefter  locket  omedelbart  tillskruvades.  Manometern  angav 
den  2.  11.  1917  kl.  10  f.  m.  tryckmaximum  av  0,35  atm.  över¬ 
tryck.  Den  5.  11.  1917  kl.  3  e.  m.  utvisade  manometern  ej 
längre  något  övertryck,  varför  50  liter  klar  sprit  avtappades 
för  användning  till  provning.  Den  denaturerade  spriten  ut¬ 
visade  en  skenbar  styrka  av  93,1  %  vid  en  temperatur  av  + 
70°  C. 

Blandningens  värmevärde  beräknas  till  6  136  v.  e./kg.  Prov¬ 
ningens  resultat  är  följande: 
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V./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

>  gr 

V.  e.  pr  hkr 
och  tim. 

I  400 

46,68 

16  704 

357,8 

2  195 

I  200 

41,81 

15  120 

361,3 

2217 

I  020 

36,82 

13  200 

358.5 

2  200 

800 

29-78 

10  752 

361,0 

2  215 

520 

21,46 

7  760 

361,6 

2  219 

I  020 

36,82 

13  200 

358,5 

2  200 

I  000 

30,13 

1 1  616 

385,5 

2  365 

1  000 

22,46 

9  504 

423,1 

2  596 

I  000 

1 5-42 

7  824 

507,3 

3  > 1 3 

990 

8,90 

5856 

657,9 

4037 

Några  som  helst  olägenheter  av  deuatureringsmedlet  visade 
sig  ej  under  provet.  Bränsleförbrukningen  är  emellertid  relativt 
hög.  Resultatet  är  emellertid  av  sådan  art,  att  prov  under 
längre  tids  drift  böra  företagas  för  att  definitivt  kunna  bedöma 
denatureriugsmedlets  lämplighet  ur  motorsynpunkt. 

Längre  körningar  med  på  detta  sätt  denaturerad  sprit  i 
vanlig  bensinmotor  hava  under  kristiden  giorts  av  enskilda. 
De  omdömen,  som  härom  försports,  äro  rätt  olika.  Från  veder¬ 
häftigt  håll  har  anförts  att  de  vid  acetylenutvecklingen  ut¬ 
vecklade  biprodukterna  medföra  olägenheter  vid  daglig  använd¬ 
ning  av  spriten,  och  att  blott  ren  acetylengas  kan  användas 
för  denatureringen,  men  denna  är  såsom  denaturerande  medel 
av  föga  värde.  Från  annat  håll,  även  det  vederhäftigt,  har 
anförts  att  olägenheter  ej  visat  sig  vid  daglig  drift  med  sprit, 
denaturerad  med  acetylengas  på  det  sätt,  som  här  gjorts. 
Frågan  är  sålunda  i  detta  avseende  outredd. 

Fråga  torde  emellertid  uppstå,  huruvida  det  ur  ekonomisk 
synpunkt  låter  sig  göra  att  denaturera  sprit  med  acetylen 
genom  att  låta  karbiden  omsättas  med  spritens  vatten.  Av 
de  65  liter,  som  denaturerades,  kunde  blott  c:a  85  %  erhållas, 
såsom  klar  vätska  och  användas  för  motordrift.  Resterande 
15  %  förblir  oren,  vilket  sålunda  innebär  en  mycket  stor  förlust. 

E.  De  natur  er  ing  med  acetylen  och  fotogen. 

Sprit,  på  förut  angivet  sätt  denaturerad  med  acetylen,  för¬ 
sattes  med  fotogen  på  sådant  sätt  att  till  100  liter  100  %-ig 
etylalkohol  sattes  2  volymprocent  fotogen.  Blandningens  värme¬ 
värde  beräknas  till  6  118  v.  e./kg. 


V./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim. 
i  gr 

V.  e.  pr  hkr 
och  tim. 

1  400 

46,50 

16  704 

359,2 

2  198 

1  190 

4°,95 

14  976 

365,7 

2  237 

1  000 

35,34 

12  864 

364,0 

2  227 

800 

29,78 

10  944 

367,4 

2  248 

560 

22,31 

8  120 

363,9 

2  226 

1  000 

4  0,95 

14  976 

364,0 

2  227 

1  000 

32,14 

1 1  904 

370,4 

2  266 

990 

23,13 

9  600 

415,0 

2  539 

1  000 

14,82 

7  360 

496,6 

3  030 

1  000 

9,23 

6  096 

66o,r 

4  038 

Ej  heller  detta  denatureringsmedel  visade  någon  som  helst 
olägenhet  vid  proven,  men  liksom  vid  det  föregående  är 
bränsleförbrukningen  stor.  Då  fotogenen  med  bestämdhet 
kan  sägas  ej  utöva  något  skadligt  inflytande  vid  längre  tids 
drift,  blir  även  denna  denaturering  beroende  av  acetylenens 
lämplighet. 

F.  Denaturering  med  nitroglycerin. 

Denatureringen  med  nitroglycerin  utfördes  av  d:r  Liljeblad 
på  Vintervikens  fabrikslaboratorium  i  närvaro  av  inspektören 
för  explosiva  varor,  ingenjör  G.  von  Feilitzen.  Denatureringen 
utfördes  så  att  till  den  100  %-iga  etylalkoholen  sattes  0,1 


volymprocent  nitroglycerin.  Den  deuaturerade  spritens  samman¬ 
sättning  blev  därför  95  %-ig  sprit  pr  liter  hållande  1,33  gr. 
nitroglycerin.  Spritens  värmevälde  beräknas  till  5  932  v.  e./kg. 
Proven  gåvo  följande  resultat. 


V./min. 

Eff.  hkr 

Bränsle  pr 
tim.  i  gr 

Bränsle  pr  eff. 
hkr  och  tim. 

i  gr 

V.  e.  pr  hkr 
och  tim. 

1  410 

44,46 

16  320 

367,i 

2  178 

1  200 

39,19 

15  168 

387,0 

2  296 

1  000 

35>°4 

12  480 

356,i 

2112 

800 

28,71 

10  560 

367,8 

2  182 

575 

21,51 

7  680 

357,o 

2  118 

1  000 

35,°4 

12  480 

356,i 

2112 

1  000 

31,60 

1  1  856 

375,i 

2  231 

1  000 

23,57 

9  600 

407,2 

2416 

1  000 

1 6,09 

8  832 

548,9 

3  256 

1  000 

9,18 

6  240 

679,7 

4  032 

Denatureringsmedlet  visade  inga  som  helst  olägenheter 
under  provet. 

En  viss  fara  torde  emellertid  föreligga  vid  användning  av 
detta  ämne.  Vid  spritens  avdunstning  kvarbliver  nitroglyce- 
rinen.  Då  det  är  rätt  vanligt,  att  bränsle  spilles  ut  i  garager 
o.  d.,  kan  sålunda  mindre  kvantiteter  av  detta  explosivämne 
kvarbliva  på  golvet  och  vid  stöt,  t.  ex.  då  ett  vagnshjul  rullar 
fram  eller  slirar,  bringas  att  explodera.  Faran  undauröjes 
genom  renhållning  av  golvet.  En  annan  möjlighet  är,  att  ej 
all  nitroglycerin  medföljer  spriten  in  i  motorcylindern  utan 
avsätter  sig  i  rörledningen  mellan  förgasare  och  ventiler,  så  att 
i  denna  så  småningom  kan  samla  sig  en  ej  så  liten  kvantitet, 
vilken  under  ogynnsamma  omständigheter  skulle  kunna  ex¬ 
plodera. 

Detta  hindrar  ej,  att  man  skulle  kunna  tänka  sig  en  viss 
användning  av  nitroglycerindenaturerad  sprit.  Om  missbruk 
av  motorsprit  misstänktes  på  en  viss  plats,  kunde  under  några 
få  dagar  nitroglycerindenaturerad  sprit  distribueras  på  denna 
plats.  De  missbrukande  skulle  nog  då  för  framtiden  avstå 
från  förtäring  av  motorsprit  på  grund  av  det  illamående,  den 
nitroglycerindenaturerade  spriten  medför  vid  förtäring.  Risken 
föreligger  ju  alltid,  att  när  som  helst  åter  denna  ur  »njutnings- 
synpunkt»  mindre  goda  vara  åter  distribuerades  på  platsen. 

G.  Sammanfattning. 

Av  de  utförda  denatureringsproven  har  sålunda  framgått 
att  metylalkoholen  bör  underkastas  ett  fortsatt  studium  beträf¬ 
fande  sin  lämplighet  såsom  denatureringsmedel.  Acetylenen 
bör  även  studeras  ytterligare,  ehuru  utsikterna  för  dess  lämp¬ 
lighet  synas  mindre  gynnsamma.  Nitroglycerin  torde  kunna 
användas  under  vissa  förhållanden.  Ammoniak  är  ej  dugligt 
såsom  denatureringsmedel.  En  liten  tillsats  av  fotogen  till 
spriten  medför  inga  som  helst  olägenheter. 

Vill  man  finna  ett  bättre  denatureringsmedel  för  motorsprit, 
än  de,  som  hittills  blivit  använda,  något  som  givetvis  är  synner¬ 
ligen  önskvärt,  torde  det  emellertid  ej  vara  tillräckligt  att  blott 
vidare  studera  de  ovan  föreslagna  medlen  utan  sträcka  studiet 
även  till  andra  möjligheter.  Det  torde  ej  vara  ur  vägen  med¬ 
dela,  att  denna  fråga  upptagits  till  bearbetning  av  lektor  d:r 
G.  Slarck  på  A. -B.  Motorsprits  kemiska  laboratorium.  Lektor 
Starck  framgick  därvid  efter  rationella  kemisktvetenskapliga 
metoder,  och  de  uppslag,  som  framkommo,  voro  synnerligen 
beaktansvärda.  Dessa  måste  emellertid  avbrytas,  då  parti¬ 
handeln  med  skattefri  sprit  av  regeringen  monopoliserades 
i  ett  nybildat  bolags  händer  och  A. -B.  Motorsprit  sålunda 
tvingades  att  upphöra  med  sin  verksamhet. 

Det  är  att  hoppas,  att  de  krafter,  som  nu  säga  sig  arbeta 
på  detta  problem,  måtte  få  arbeta  ostört  och  därigenom  åtmin¬ 
stone  hava  en  utsikt  att  komma  till  ett  lyckligt  resultat. 

Saltsjö-Storängen  den  9  mars  1920. 
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UTSTRÖMNINGSMÄNGD  AV  GASER  VID  HASTIGHETER  MINDRE  ÄN  DEN 

KRITISKA. 

Av  civilingenjör  K.  J.  B.  WESTERBERG. 


Den  fullständiga  formeln  för  beräkning  av  den  förlust- 
fria  utströmningsmängden  vid  mindre  hastigheter  än  den 
kritiska  är  för  gaser  i  allmänhet 


G  =  F 


V 


2S 


m  a  r /ML 

—  I  v1l  \pj 


tn  4-  i 

m 


•  (0 


P% 

tn—\  vi\-\p1/  \plt 

där  G  =  utströmningsmängden  i  kg/sek., 

F  =  utströmningsöppningen  i  dm2, 
tn  =  förhållandet  mellan  specifika  värmet  vid  konstant 
tryck  och  konstant  volym, 
px  =  tryck  i  kg/cm2  före  utströmningsöppningen, 
y>2  =  »  »  »  efter  » 

vx  —  specifika  volymen  före  » 

Denna  formel  är  emellertid  på  grund  av  de  brutna  ex¬ 
ponenterna  obekväm  att  använda,  varför  många  förslag 
på  förenklade,  mer  eller  mindre  noggranna  formler  fram¬ 
kommit. 

Genom  en  enkel  omtransformering  kan  emellertid  en 
synnerligen  lätthandterlig  och  noggrann  formel  erhållas. 


Eftersom  <  x  så  kan  man  sätta  2 


sålunda  a  = 
Uttrycket 

—  (  i  —  a 


Pl 
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Pi 
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i  —  a,  där 


P  2 
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tn  4-  i 

m  kan  därför  skrivas 


tn  T  i 


Utvecklas  uttrycket 
erhålles 


i  — a\M  enligt  binomialsatsen,  så 
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Medtages  nu  endast  de  tre  första  termerna,  så  får  man 


2  2 

a  ) =  i - a  + 


m 


tn 


På  samma  sätt  erhålles 


a 


tn  4-  i 


=  I 


m  -f-  i  tn  - f-  i 

a  -f 
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2  m- 


Sålunda  blir 


2 

a 


m  +  i 


T  —  a 


tn  —  i 
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a 


3a 

2  tn 


(2) 


Genom  att  insätta  detta  uttryck  i  den  fullständiga  ut- 
strömningsformeln  fås 


G  —  F  2g  (a - A  .  a2\ 

y  vx  \  2  m  ) 


(3) 


Denna  formel  har  bl.  a.  den  fördelen,  att  de  i  den¬ 
samma  ingående  värdena  å  trycken  just  äro  de,  som  vid 
vanliga  mätningar  med  fläns  eller  munstycke  direkt  avläsas. 


Eftersom  a 


Pl  —P 
Pi 


-,  behöver  nian  sålunda  endast  in¬ 


sätta  värdet  å  trycket  före  utströmningsöppningen  samt 
tryckskillnaden  före  och  efter  densamma. 

För  överhettad  ånga  och  gaser  i  allmänhet  kan  ekvation 
(3)  omskrivas  genom  att  i  stället  för  vx  införa  !\  ur 
relationen 

pxvx  =  K  •  Tx  -  io“'). 
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Insättes  detta  värde,  erhålles 
G  =  F\J 


2  g 


Pl 


2  .  io4 
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aL 


•  •  •  (4) 


R-Tx  \  2  tn 

För  mättad  ånga  kan  samma  formel  användas  med  iakt¬ 
tagande  av  att  man  där  i  stället  har  att  sätta 

Pi'vi  =  xi  *  R  •  Tv  '  IO_4» 

där  .v^  =  specifika  ånginnehållet.  Givetvis  kan  i  detta 
fall  även  ekvation  (3)  användas  oförändrad. 

Noggrannheten  av  utströmningsmängden  beräknad  enligt 
ekvation  (3)  blir,  såsom  framgår  av  formelns  härledning, 
större  i  samma  mån  som  a  närmar  sig  värdet  o. 

En  undersökning  visar  emellertid,  att  ända  ned  till  det 
kritiska  trycket  överensstämmelsen  är  synnerligen  god,  i 
synnerhet  när  det  gäller  överhettad  ånga  eller  gaser,  som 
ha  värdet  m  nära  lika  med  1,4. 

För  torr  mättad  ånga  blir  vid  expansion  till  kritiska 

P) 

trycket  —  =  0,577  och  således  a  —  0,423. 

Pi 

Insättes  detta  värde  i  vänstra  ledet  av  ekvation  (2),  under 
iakttagande  av  m  —  1,135,  fås 

2  2,136 

Q>5771,1S6  —  o,5771,1S5  =  0,0240, 
som  sålunda  motsvarar  det  exakta  värdet. 

Insättes  samma  värde  på  a  i  ekvationens  högra  led, 
erhålles  återigen 

0,135  /  3  •  °»4232\ 

0,423  —  - - )  =  0,0222, 

1,135  \  2  •  U135  / 

vilket  sålunda  motsvarar  samma  uttryck,  beräknat  enligt 
den  förenklade  formeln. 


13  APRIL  1921 


MEKANIK,  MAE  T.  4 


75 


Eftersom  utströmningsmängden  är  proportionell  mot 
kvadratroten  ur  dessa  värden,  blir  avvikelsen  från  det 
exakta  värdet  sålunda  3,75  %  . 

För  överhettad  ånga  fås  på  samma  sätt  för 

Pi 


Pi 


=  0,546;  a  =  0,454  och  m  =  1,3 


det  exakta  värdet  =  0,0514  och  det  approx.  värdet  =  0,0500. 
Avvikelsen  blir  i  detta  fall  sålunda  1,4  % .  Det  pro- 

P  2 


centuella  felet  i  utströmningsmängd  som  funktion  av 


Pi 


visas  av  kurvorna  å  föreg.  sid.  för  mättad  och  överhettad 
ånga,  och  är  härvid  att  märka,  att  felet  alltid  är  negativt. 

För  så  gott  som  alla  i  praktiken  förekommande  mät¬ 
ningar  torde  felet  kunna  helt  och  hållet  försummas  vid 
sidan  av  andra  oundvikliga  mätfel. 

Insattes  i  ekvation  (3)  värdet  på  a  =  1  — så  erhålles 


Pi 


Pl 

3  r6 

—  2  »1  p.. 

(PÄ2 

3  —  2m~\ 

V1 

m  L 

3  Pi 

w 

3  ' 

]•  (5) 


Detta  uttryck  är  av  fullständigt  samma  form  som  det 
av  B  en  de  man  n  och  Lo  sch  ge  på  empirisk  väg  upp¬ 
ställda  uttrycket  för  beräkning  av  utströmningsmängder 
vid  mindre  expansion  än  till  kritiska  hastigheten.  Även 
konstanterna  överensstämma  synnerligen  nära  med  de  av 
Loschge  funna,  om  för  överhettad  ånga  insättes  m—  1,3. 
Uttrycket  får  då  följande  utseende: 


Pi  (Pi 
Pi 


—  0,133 


M 


G  =  F\f  22,64  •  -  r,-oo  .  v  ., 

v  vx  l  P\  \p 

under  det  Loschges  formel  anger 

-St*-  £ 

Med  hänsyn  till  att  i  ekvation  (5)  konstanterna  äro  ut¬ 
tryckta  som  funktion  av  »/,  kan  samma  formel  användas 
för  olika  gaser  med  iakttagande  blott  av  att  motsvarande 
värde  på  m  införes. 

Skulle  större  noggrannhet  önskas  än  den  som  kan  er¬ 
hållas  medelst  ekvation  (3),  kan  ur  serieutvecklingen  av 

uttrycket  f  1  — a),w  och  (  1  — ^  medtagas  även 


fjärde  termen. 
Man  får  då 


a 


m  4-  1 


Dl 


ill 


't- 


3  ‘  a 

21)1 


+ 


+ 


(7  —  5W)  a 

6tn2 


3-, 


och 


G  =  F\J 2g  Ma 

V  »,  I 


3  (7  —  Sm )  aS 

2111  6  m 2 


]■ 


(6) 


Avvikelsen  mellan  värdena  enligt  den  teoretiska  formeln 
och  ekvation  (6)  blir  fullständigt  omätbar  vid  praktiska 
mätningar  ända  ned  till  kritiska  hastigheten. 


TURBINDRIVNA  ÖVERTRYCKSPUMPAR  FÖR  AEROPLANMOTORER  FÖR 

FLYGNING  PÅ  STOR  HÖJD. 

Av  civilingenjör  Herman  BursiE,  Paris. 


Intressant  är  att  nu  efter  kriget  kunna  börja  taga  del  av 
de  många  olika  förbättringar,  som  i  tysthet  under  de  gångna 
åren  åstadkommits  på  flygteknikens  område.  Än  är  det  i  tid¬ 
ningar  och  tidskrifter,  än  vid  föredrag  eller  samtal  som  ny¬ 
heterna  sippra  ut. 

De  utomordentligt  fulländade  former,  lämpande  sig  för  snabb 
stigning,  som  flygki-oppen  hos  ett  aeroplan  så  småningom 
erhållit  samt  behovet  av  att  kunna  uppnå  höga  höjder,  dels 
för  att  gå  osedd  av  fienden,  dels  för  att,  såsom  »Tjocka  Bertas» 
projektil,  kunna  gå  långt  och  fort,  ha  nödsakat  konstruktörer 
och  uppfinnare  att  åstadkomma  ett  medel  för  att  övervinna 
motorns  dåliga  verkningsgrad  vid  högre  nivå. 

Ganska  snart  insågs  att  lösningen  av  detta  motorproblem 
bestod  i  att  återgiva  åt  den  för  förbränningen  erforderliga 
luften  samma  täthet  omedelbart  före  inloppet  i  cylindrarna  som 
luften  har  vid  jordytan,  men  vilken  täthet  ju  betydligt  minskas 
vid  de  många  tusen  meters  höjd  som  det  här  gäller. 

Insugningsluften  måste  alltså  komprimeras.  Praktiskt  sett 
äro  emellertid  svårigheterna  stora,  när  det  gäller  att  konstruera 
och  driva  en  lämplig  kompressor.  Vill  man  göra  försök  med 
pumpar  med  fram-  och  återgående  rörelse  erhålles  ett  nega¬ 
tivt  resultat,  enär  pulsationerua  i  den  komprimerade  luften  in¬ 
verka  skadligt  på  motorns  verkningssätt.  Kompressorer  av 
system  Root  giva  ävenledes  svängningar  i  luftmassorna,  var¬ 
igenom  vissa  cylindrar  i  motorn  erhålla  luft,  medan  andra 
få  intet.  Det  uppstår  också  lätt  synkronism  mellan  kom¬ 
pressor  och  motorkolvar,  vilket  åteiigen  åstadkommer  skak- 
ningar.  Det  enda  slag  av  pump,  som  visat  sig  kunna  komma 
i  fråga  är  centrifugalpumpen. 

För  att  finna  en  lämplig  drivningsanordniug  för  pumpen 
ha  även  många  undersökningar  gjorts.  Vid  en  av  dessa  be¬ 
gagnade  man  sig  av  en  kugghjulsutväxling  från  motoraxeln, 
men  det  onekligen  intressantaste  sättet  att  driva  pumpen  är 
enligt  den  franska  konstruktören  Rateaus  patent,  där  den 


levande  kraften  i  avgaserna  utnyttjas  för  att  giva  rörelse  åt  en 
turbin,  vilken  sedan  i  sin  tur  driver  centrifugalpumpen  för 
inloppsluften.  Här  nedan  skall  lämnas  eu  kortfattad  redo¬ 
görelse  för  huru  Rateau  lyckats  lösa  problemet. 


Fig.  1.  Schematisk  bild  av  anordningarna  vid  en  turbindriven  över- 

tryckspump. 

Av  figur  1  framgår  huru  avloppsgaserna  från  aeroplan- 
motorn  A  genom  samlareröret  F  föras  till  ledskenorna  /  i  tur¬ 
binen,  vars  rotor  L  befinner  sig  i  huset  K. 

På  samma  axel  som  turbinen  sitter  centrifugalkompressorn 
M.  Denna  insuger  luft  av  den  omgivande  atmosfärens  tryck 
och  bringar  luften  upp  i  ett  tryck  ungefär  motsvarande  havs¬ 
nivå.  Genom  kanalen  N  passerar  sedan  denna  luft  till  för¬ 
gasarna  B.  Dessa  ha  luft-  och  bensinrörssektioner  av  lämplig 
storlek,  så  att  bensiutilloppet  blir  sådant,  att  förbrännings- 
trycken  och  avgastrycken  hålla  sig  vid  värden  motsvarande 
havsnivå.  I  avloppskanalerna  erhålles  därför  vid  högre  höjd 
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ett  övertryck  jämfört  med  den  omgivande  atmosfärens  och 
detta  utnyttjas  för  att  driva  turbin  och  kompressor  så  att  i 
inloppsrören  även  övertryck  uppstår. 

Tydligen  fordras  en  stor  noggrannhet  vid  avvägandet  av 
förhållandena  mellan  turbinens  dimensioner,  pumpens  dimen¬ 
sioner  och  förgasarn es,  så  att  ej  ett  mottryck  på  motorn  upp¬ 
kommer  utöver  vad  som  motsvarar  havsnivå.  Problemet  är  än 
ytterligare  komplicerat  därigenom  att  den  ingående  luftens 
temperatur  stegras  genom  kompressionen  och  dessutom  är  ju 
luften  syrefattigare  vid  högre  nivå  än  vid  lägre.  Temperaturen 
på  de  avgående  gaserna  fordrar  även  att  särskilda  anordningar 
vidtagas,  för  att  ej  turbinskovlarna  skola  sönderglödgas.  Flyg¬ 
maskinpropellern  arbetar  vidare  i  tunnare  luft  på  ett  annat 
sätt  än  vid  jordytan,  vilket  allt  gör  att  svårigheterna  tydligen 
bliva  mångahanda. 

Den  slutliga  form  som  aggregatet  fått  har  erhållits  genom 
samarbete  mellan  fransmannen  Rateau,  amerikanaren  Moss 
och  General  Electric  Co.  Man  kan  alltså  numera  vid  7  500 
meters  höjd,  med  en  motor,  lämnande  250  hkr  vid  jordytan 
och  försedd  med  Rateau-pump,  uppnå  ett  resultat,  vartill  skulle 
fordras  en  icke  övertryckspump-försedd  motor  om  1  000  hkr. 


De  omständigheter,  som  antyda  att  en  annan  skjuvspännings- 
fördelning  än  den  vanligen  antagna  är  möjlig  och  nödvändig, 
nämligen  tubväggens  förmåga  att  utbreda  verkningarna  av 
koncentrerade  laster  eller  av  tvärskott  över  en  förvånansvärd 
längd  av  röret,  ådagalagd  av  en  mängd  vardagsföreteelser, 
och  tvärsektionens  obetydliga  deformation,  som  framgår  av 
utförda  uppmätningar,  synas  mig  också  antyda  att  en  oändlig 
mångfald  av  skjuvspänningssystem  kan  uppstå  i  rörväggen, 
reglerade  av  den  minsta  medlets  lag,  man  ofta  spårar  i  na¬ 
turen,  och  som  jag  litat  mig  till  även  vid  beräkningen  av  den 
eljest  obestämda  koefficienten  a. 

Jag  tillåter  mig  härmed  att,  till  förtydligande  av  mitt  första 
inlägg,  lämna  en  beräkning  av  de  axiella  spänningar  och  töj- 
ningar,  som  i  fallet  (3)  följa  av  det  gjorda  antagandet  och 
visa  hur  gränsvillkoren  vid  rörets  ändar  uppfyllas.  Beteck¬ 
ningarna  äro  de  allmänt  vedertagna;  x-axeln  är  parallell  med 
tubens. 

3r  r  . 

—  dx  —  ay  —  sin  2 tp  ax, 


T 


ayr 

x  sin  2tp  ■ — 
2  r 


rA{<p). 


Fig.  2.  Tolvcylindrig  Liberty-motor,  försedd  med  övertryckspump. 

Figur  2  återgiver  en  illustration  av  en  Liberty  motor  med 
luftpump,  tagen  ur  franska  tidningen  *Le  Gertie  Civil*. 

En  kompressor  görande  20  000  varv  per  minut,  beräknad 
att  giva  åt  motorn  på  5  500  meters  höjd  (d.  v.  s.  vid  det  halva 
lufttrycket)  samma  styrka  som  vid  havsnivå,  befanns  komma 
att  väga  55  kg,  rörförbindningarna  ej  inräknade.  Dessas  vikt 
utgjorde  för  övrigt  föga  mer  än  vad  som  är  normalt  för  en 
icke  kompressorförsedd  motor.  Rotorn  till  pumpen  hade  en 
diameter  av  ungefär  300  mm.  Försök  med  maskineriet  visade 
att  även  vid  6  000  meter  var  det  möjligt  uppnå  ett  tryck  av 
760  mm  kvicksilverpelare  i  tilloppskanalerna. 

De  franska  och  amerikanska  konstruktörerna  av  denna  ovan 
beskrivna  apparat  äro  förvissade  om  att  med  densamma  ha 
aeroplanen  ytterligare  stadfäst  sin  stora  fördel  framför  övriga 
fortskaffningsmedel,  nämligen  att  vara  de  snabbaste.  Numera 
torde  sålunda  c:a  300  kilometer  i  timmen  komma  att  bli  den 
praktiska  flyghastigheten  vid  högre  höjder. 


I  N  S  Ä  N  D  T 


Beräkning  av  böjnlngsspänningarna  i  transversell  rikt¬ 
ning  hos  godset  i  liggande  cylindriska  behållare,  rör  etc. 

Med  anledning  av  professor  Ljungbergs  inlägg  i  januari¬ 
häftet  av  Mekanik  ber  undertecknad  om  plats  för  följande  rader. 

Det  superponerade  spänningssystemet  (3)  uppfyller  jämvikts- 
villkoren  för  varje  ringformigt  element  av  röret  utan  någon 
snittresultant  och  är  därigenom  icke  väsentligen  godtyckligare 
än  det  vid  böjning  vanligen  antagna,  om  vilket  man  vet  att 
det  endast  i  ett  par  undantagsfall  strängt  uppfyller  deforma- 
tionsvillkoren.  Den  ögonskenliga  överensstämmelsen  mellan 
krafter,  deformationer  och  skjuvspänningar  i  fallet  (3)  synas 
mig,  liksom  vid  en  böjd  balk,  höja  antagandet  över  godtycket. 


1  3r  _ 

dx  r  dtp  ’ 

^  =  —  ayx  cos  2tp  +  b{tp), 

ay 

(Txx  — - -  .V2  COS  2<P  -t-  xb(p)  +  c(<p). 

Resultanten  till  normalkrafterna  i  ett  tvärsnitt  av  röret  blir 


2 


I  Oxxrdep  = 

O 

27 7  27 T  2  TT 

/  cos  2(Pd(P  +  r*  f  K<P)  d<P  +  rj  c{<p)  dtp 


O 

27T 


2  TT 


aLr  .v2 
2 


JT siu  2 tp  +  rx  j  b(tp)  dtp  +  r  J  c{tp)  dtp. 


Värdet  av  den  första  termen  är  =  o.  Om  b{tp)  och  c{tp)  äro 

7T 

periodiska  funktioner  med  perioden  — ■  bliva  också  de  två  sista 

k 

integralerna  =  o.  Resultanten  är  således  =  o.  Något  resulte¬ 
rande  moment  uppkommer  då  ej  heller,  emedan  integralerna 
över  halva  omkretsen  även  bliva  =  o. 

De  axiella  förskjutningarna  bliva 

X  .t 

Ax  =  J*  <*dd 1  dx  =  T  J —  ^ X3  cos  2tp  +  T-  bitp')  -f  xdtp)  = 

o 

o 

=  E  ~6  **  COS  2(p  +  2  + 


Om  origo  väljes  i  rörets  mitt  blir  r  =  o  för  x  =  o;  följakt¬ 
ligen  A{tp)  och  b(tp )  =  o  samt  därmed 

ayr 

r  =  —  x  sin  2 tp, 

2  T 


a xx 


ay  ,  ,  . 

- -  x-  cos  2 tp  +  c\<p), 


dx  =  ~  - T  cos  2 <P  +  C (jp)"j . 

Om  ändarna  äro  fria  är  gränsvillkoret 

X  —  +  /,  (Txx  =0. 

ay 

V  c{tp)  =  d  p  cos  2 tp, 

(Txx  —  -T  (T2  —  X *)  COS  2 tp, 

Ax  =  X  COS  2  tp. 
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Om  röret  är  kontinuerligt  är  gräusvillkoret 

x  =  ±  /,  J-v  =  °. 


12  cos  2(p, 

a xx  =  lr  (—  —  **)  oos  2  <p, 
2  \3  I 

Jx  =  ^,.v(l~  -  .V2)  COS  2 (C. 

r\  «  '  w  ' 


Mot  professor  Ljungbergs  egen  åsikt  om  spänningsfördel- 
ningen  har  jag  förut  invänt,  att  den  ej  uppfyller  gränsvill¬ 
koren.  Den  fordrar  ju  ett  yttre,  axiellt  kraftsystem,  som  är 
fullkomligt  främmande  för  de  fall  varom  diskussionen  rört 
sig.  Deformationen  medför  även  tangentiella  förskjutningar 
i  elementens  beröringsytor  vid  rörets  ändar,  vilka  synas  hava 
nödgat  professor  Ljungberg  till  ett  antagande  rörande  ma¬ 
terialets  egenskaper,  som  omöjliggör  beräkningarnas  tillämp¬ 
ning  på  plåttuber.  Hur  tunn  en  plåt  än  är,  förblir  den  alltid 
lika  stel  mot  vinkelförändringar  och  kan  ej  som  gränsfall 
övergå  i  en  hinna  av  den  art  professor  Ljungberg  beskriver. 
Även  drag-  och  skjuvhållfasthet  äro  hos  ett  homogent  ma¬ 
terial  olösbart  förenade. 
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Till  läsarens  tjänst  ber  jag  slutligen  att  få  meddela  ovan¬ 
stående  tabell  över  deformationer,  uppmätta  vid  belastnings- 
försök  å  den  förut  omnämnda  tubledningen  vid  Kungsfors 
se  fig.).  Karl  I.  Karlsson. 

Ovanstående  inlägg  kom  redaktionen  till  lianda  i  slutet  av 
januari  d.  å.  Införandet  har  emellertid  blivit  fördröjt  av  ut- 
rytntnesskäl.  Red. 


Om  säkerhetsfaktorn  vid  hissliuor. 


Under  ovanstående  rubrik  har  byråingenjör  Nils  Me  lan¬ 
der  i  Teknisk  Tidskrift,  Mekanik,  häft.  i,  1921,  uppdragit  en 
jämförelse  mellan  i  Sverige  och  Tyskland  gällande  föreskrifter 
för  beräkning  av  linorna.  Ing.  Melander  framhåller  med 
rätta  att  den  beräkningsgrund  bör  givas  företräde,  som  så  att 
säga  premierar  användningen  av  flera  linor.  Hissens  fång¬ 
apparat  är  nämligen  så  kombinerad  med  bärlinorua,  att  den 
träder  i  verksamhet  om  någon  av  linorna  brister  eller  sträcker 
sig  över  en  viss  gräus.  Klart  är  att  risken  för  korgens  ned¬ 
störtande  minskas,  då  flera  linor  användas,  ty  med  stor  sanno¬ 
likhet  brista  icke  dessa  på  en  gång.  Härjgenom  sättes  hissen 
ur  funktion  och  en  undersökning  av  linorna  blir  nödvändig. 

Ingenjör  M:s  jämförelse  är  emellertid  gjord  med  vissa  förut¬ 
sättningar  beträffande  böjningspåkänningen,  som  icke  till  fullo 
överensstämma  med  vad  som  i  praktiken  visat  sig  lämpligt. 
Böjningspåkänningen  är  satt  dels  lika  med  dragpåkänningen 
och  dels  högre  än  denna  och  i  intet  fall  lägre  än  1  000 
kg/cm2. 

I  det  följande  skall  en  undersökning  göras  med  iakttagande 
av  dessa  praktiska  synpunkter  beträffande  böjningspåkänningen. 


Då  i  Bachs  formel  ob 


3  E  d 
8  D 


och 


då  elasticitetsmodulen 


E  för  ifrågakommande  stålsorter  kan  sättas  lika  med  2  000  000 
kg/cm2,  så  bestämmes  ob  av  ^  d.  v.  s.  förhållandet  mellan  lin¬ 
trådens  och  den  rörliga  linskivans  eller  lintrummans  diameter. 

—  =  — E  förordas  för  hisslinor  av  våra  linfabrikanter  och  om 
D  800 


vi  antaga  så  blir  med  ovanstående  värde  på  E,  a/,  =  1  000 

75° 

kg/cm2.  Denna  böjningspåkänning  bör  ej  överskridas.  En 
ökning  inverkar  högst  menligt  på  linans  livslängd,  förutsatt 
att  linan  i  övrigt  är  utnyttjad. 

För  att  jämföra  de  svenska  och  tyska  bestämmelserna  an¬ 
vända  vi  oss  av  följande  beteckningar: 

(?x  =  korg  +  last  i  kg,  (sv.) 

Q2  =  »  s  »  »  (ty.) 

a  —  linans  area  i  cm2, 

ob  —  böjningspåkänning  i  kg/cm2, 

B  —  lintrådens  brottgräns  i  kg/cm2, 
n  =  linornas  antal. 

I  ekv.  1  och  2  är  linans  teoretiska  area  reducerad  med 


10  %• 

För  Sverige  gäller: 

g, 

(«— 1)  0,9 

och  för  Tyskland: 


n  0,9  a 


B 

~  +  Ob  —  — 

a  4 


B 

ab  =  6 '  * 


varav 


Qi  _  3  (>z  — 1)  (B — 4  ob) 

Q2  2  n  ( B — 6  ob ) 


(O 


(2) 


•  •  •  •  (3) 


I  Sverige  är  brottgränsen  för  hisslinor  vanligen  13  500 
kg/cm2  och  i  Tyskland  får  den  ej  överstiga  12  000  kg/cm2  med 
mindre  intyg  härom  uppvisas  och  18  000  kg/cm2  är  maximum. 
Antages  B  —  12  000  kg/cm2  och  därjämte  ob  sättes  till  1  000 
kg/cm2  så  erhålles: 


Qx  =  2  («— 1) 

Qi  « 

varav  för  2  linor;  (7,  =.  Qtt 

»4  »  Qi  =  1,5  <?2, 

»6  »  (?,  =  1,67  Qt) 

»8  »  (?2  =  I,76  Qi • 


(4) 


Då  n  ökar  så  närmar  sig  för  förhållandet  1  ett  gränsvärde  =  2. 

Qi 

Härav  framgår  att  de  svenska  och  tyska  föreskrifterna  med 
ovannämnda  förutsättningar  äro  likvärdiga  för  2  linor,  men 
att  de  svenska  bestämmelserna  tillåta  50,  67  och  75  %  större 
belastning  vid  resp.  4,  6  och  8  linor.  Våra  nuvarande  be¬ 
stämmelser  gynna  således  ilerlinesystemet  och  äro  därför  att 
föredraga  framför  de  tyska. 

När  man  talar  om  att  en  lina  bär  sin  last  med  4-faldig 
säkerhet,  så  föreställer  man  sig  vanligen  att  linan  brister  för 
4  gånger  den  last  för  vilken  den  är  beräknad.  Så  är  ju 
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emellertid  icke  fallet  om  linau  är  beräknad  för  sammansatt 
hållfasthet  enligt  Bachs  formel.  Om  ovan  gjorda  förutsätt¬ 
ningar  bibehållas,  så  gäller,  då  två  linor  användas,  att  de 
brista  först  vid  en  belastning  lika  med  12  gåuger  den  som 
tillåten  beräknade. 

,  3  Ed  c„ 

Som  bekant  är  det  av  Bach  uppställda  uttrycket  for 

böjniugspåkänningen  mycket  omtvistat.  Jnifr.  t.  ex.  »Ein 
Beitrag  zur  Beurteilung  der  heutigeu  Berechnungsweise  der 
Drahtseile»  av  Dipl.  Ing.  Richard  Woernle.  Numera  torde 

väl  ej  heller  så  många  påstå  att  angiver  verkliga  böj- 

ningsspänningen,  men  då  denna  är  proportionell  mot  detta 
uttryck,  så  bör  det  kunna  användas  för  linans  dimensionering. 

Bach  har  ju  i  sina  tillåtna  påkänningar  för  maskinelement 
angivit  trenue  olika  belastningsfall.  För  dessa  kan  för  linor 
uppställas  en  ungefärlig  jämförelse.  I  fig.  1  där  linan  upp- 
lindas  på  en  lintrumma  växlar  böjningsspänningen  från  o  till 
+  .  I  fig.  2  där  linan  går  över  en  linskiva  växlar  den  från 
o  till  +  till  o.  I  fig.  3  och  4  växla  de  från  o  +  o  +  och  o 


+  0  +  0.  Dessa  växlingar  i  böjningsspänningen  beaktas  icke 
alls  i  Bachs  formel.  Då  linan  förstöres  på  betydligt  kortare 
tid,  om  den  brytes  på  sätt,  som  visas  i  fig.  3  än  enligt  fig. 
1,  så  kan  ej  Bachs  formel  giva  uttryck  för  den  verkliga  lin¬ 
säkerheten.  En  bestämd  periodisk  undersökning  kan  mången 
gång  vara  svår  att  upprätthålla.  Om  därför  linorna  kornbi- 
ueras  mel  hisskorgens  fångapparat  på  ovan  nämnt  sätt,  så 
är  den  verkliga  säkerheten  vid  hisslinor  större,  om  flera  och 
klenare  linor  användas  framför  färre  och  grövre,  även  om 
den  beräknade  säkerheten  skulle  vara  högre  för  de  senare. 

Västerås  i  mars  1921.  Gottfrid  Persson. 


FRÅN  VERKSTÄDERNA 


Morgårdshammars  Mekaniska  Verkstads  A.=B.,  Mor- 

gårdshammar. 

Genom  sitt  läge  i  centrum  av  Mellansvenska  Bergslagen  är 
denna  firma  av  naturen  hänvisad  till  att  söka  sin  kundkrets 
bland  järnverk  och  gruvor.  Dess  tillverkningar  hava  på  grund 
härav  specialiserats  på  bergsmekaniken.  Som  bekant  utmärkes 
denna  gren  av  maskintekniken  i  allmänhet  av  maskinernas 
stora  dimensioner,  och  Morgårdshammar  har  härigenom  för¬ 
anletts  att  skaffa  sig  arbetsmaskiner  och  anordningar  för  att 
kunna  hantera  för  en  så  jämförelsevis  liten  verkstad  ovanligt 
stora  maskiner. 

Firmans  huvudsakliga  tillverkningar  äro  f.  n. : 
Krossmaskiner.  Blakes  tuggare  av  alla  storlekar,  från  en  s.  k. 
laboratoriekross  till  jättetuggare.  Den  största  hittills  levere¬ 
rade  tuggaren  (fig.  1),  levererad  till  Kiruna,  väger  200  ton 
och  kan  taga  block  upp  till  1,5  m  x  2,1m. 

Skivkrossar,  i  Amerika  kallade  Simons  Disc  Crusher. 
Valskrossar. 

Kulkvarnar,  Marktnanr»  patent. 

Rörkvarvar,  Gröndals  typ. 

Anrikningsmaskiner. 

Skaksiktar,  Ferraris  typ. 

Avvattningssiktar,  G.  Brings  patent. 

Original-Wilfleyskakbord. 


Separatorer,  Landéns  konstruktion. 

Transportanordningar. 

Remtransportörer  med  matarapparater. 

Sandvikstransportörer. 

Gruvspel.  Fig.  2  visar  en  mycket  omtyckt  typ  av  mindre  spel 


Fig.  1. 


med  1,8  m  linkorgsdiameter  av  vilken  levererats  30  st.  till 
ett  flertal  svenska  gruvfält. 

Småspel,  särskilt  schaktsänkuingsspel. 

Förhalningsspel. 

För  järnverk  tillverkas: 

Gasgeneratorer,  Morgans  typ  enligt  The  International  Construc- 
tion  Co.,  London,  f.  d.  Sahlin  och  Kenuedy. 

Valsverk,  göt,  medium  och  finvalsverk. 

Universal  valsverk. 

Saxar  för  varmt  och  kallt  järn  enligt  ingenjör  Wilhelm  Jans¬ 
sons  konstrirktion. 

Sågar. 

Rullbanor. 

Härvlar  för  valsad  tråd. 

Transportabla  och  fasta  bord  för  valsverk. 

Insättningsmaskiner  för  vällugnar,  jämte  ett  flertal  andra  hjälp¬ 
maskiner  för  valsverk. 


Fig.  2. 


Svänghjul  särskilt  sådana  av  mycket  stora  dimensioner.  Det 
största  hittills  levererade  svänghjulet,  till  Surahammar,  har 
en  diameter  av  9  m,  en  vikt  av  c:a  135  ton  och  är  försett 
med  32  linspår  för  2"  linor. 

Riktmaskiner  för  plåt  och  profiljärn. 

Firman  har  vidare  som  specialitet  upptagit  tillverkning  av 
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frästa  och  maskinarbetade  kugghjul  och  förfogar  för  detta  ända¬ 
mål  över  maskiner,  i  vilka  kugghjul  upp  till  5  m  diameter  kunna 
framställas  enligt  avvalsniugsmetodeu.  S.  k.  Ilerringbone  gear 
eller  vinkelkugghjul  med  maskinskurna  kuggar  och  odelad 
kuggritig  kunna  framställas  även  av  större  dimensioner. 

Under  år  1920  hava  färdigställts  eller  påbörjats  följande 
mera  anmärkningsvärda  leveranser: 

Luossavaara  Kiirunavaara  A. -B.,  Kiruna: 

1  st.  person-  oCli  materialspel  med  3  x  2,4  m  linkorg, 

I  »  rutschbanespel  med  två  4  x  1,9  m  linkorgar. 

Stälibergs  Gruvebolag,  Ställberg: 

1  st.  gruvspel  med  3,5  x  3  m  linkorg,  försett  med  en  210 

hkr  trefasmotor, 

1  st.  gruvspel  med  3x3m  linkorg, 

1  »  Blakes  tuggare  med  900  x  600  mm  käftöppning. 

Stockholms  Stad: 

15  st.  förhalniugsspel. 

Pargas  Kalkbergs  A.- B.,  Pargas,  Finland: 

1  st.  Blakes  tugg  med  1,5  x  1  m  käftöppniug.  Vikt  100  ton. 

Ilellefors  Bruks  A. -B.: 

x  st.  ski vkross  med  450  mm  kross-ski vdiameter. 

Corning  and  Co.,  Albany  N.  Y. : 

1  st.  10"  finvalsverk  med  5  stolpar;  för  export  till  Brasilien. 

Gimo-Österby  Bruks  A.-B.: 

1  st.  14”  universal  valsverk  enligt  ny  konstt  uktion. 

Surahammars  Bruks  A.-B.: 

1  st.  riktmaskin  för  riktning  av  30  mm  plåt  vid  3  m  bredd. 

Diverse  rullbord  till  grovplåtverket,  av  i  .Sverige  mera  ovan¬ 
lig  storlek. 

Firmans  aktiekapital  utgör  f.  n.  520  500:  —  kronor,  varav 
361  500:  —  fördelade  pi  preferensaktier  och  159000:  —  kronor 
på  stamaktier.  Tillgängliga  fonder  äro  60S  000: — kronor.  Om¬ 
sättningen  under  1919  var  c:a  2  mill.,  under  1920  c:a  1,7  mill. 

kronor. 

Styrelsen  utgöres  av:  direktör  Gustaf  Ekman  (ordf.),  disponent 
K.  G.  Brunnberg  och  disponent  Victor  Jansson  (verkst.  direktör). 

Chef  för  konstruktionsavdelningen  är  bergsing.  Alfred  Bjarme. 

Verkstadschef  är  ingenjör  John  Eriksson-Udd. 

Verkstaden  sysselsätter  f.  n.  160  arbetare  och  tjänstemän. 


FRÅN  AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

sammanträdde  tisdagen  den  22  februari  1921  under  ordförande¬ 
skap  av  undervisningsrådet  Nils  Fredriksson. 

Sedan  protokollet  för  avdelningens  sammanträde  den  iS 
januari  1920  upplästs  och  godkänts,  invaldes  i  Avdelningen 
ingenjör  Ludvig  Tel  an  der. 

Härefter  höll  docent  Evert  Norlin  föredrag  över  ämnet 
» Några  nyare  synpunkter  rörande  olika  oljors  smörjningsförmåga ». 
Föredraget  utgjorde  en  resumé  av  en  föreläsningsserie,  som 
föredragshållaren  givit  på  uppdrag  av  Ingenjörsvetenskaps- 
akademien.  Denna  föreläsningsserie  torde  snart  föreligga  i 
tryck. 

Sedan  sammanträdet  förklarats  avslutat,  vidtog  supé  och 
samkväm.  H.  F.  N. 

Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 
sammanträdde  tisdagen  den  22  mars  1921  under  ordförande¬ 
skap  av  undervisningsrådet  Nils  Fredriksson. 

I  sitt  hälsningsanförande  påpekade  ordföranden  den  stora  be¬ 
tydelsen  av  deu  fråga,  som  uppställts  som  dagens  diskussions¬ 
ämne.  Några  personer  utom  Avdelningen,  som  inbjudits  till 
sammanträdet,  hälsades  härefter  välkomna. 

Sedan  protokollet  för  Avdelningens  sammauträde  deu  22 
februari  1921  upplästs  och  godkänts,  invaldes  i  Avdelningen 
ingenjör  Knut  Patrik  Häggström. 

Härefter  vidtog  diskussion  över  ämnet:  slluru  bör  verk¬ 
stadsindustrien  icnder  den  nuvarande  situationen  tillgodogöra  sig 
sina  tekniska  arbetskrafter »,  med  inledningsanförande  av  över¬ 
ingenjör  Erik  Aug.  Forsberg.  I  den  följande  diskussionen 
yttrade  sig  utom  inledaren  ingenjör  Gunnar  Wik,  ordföran 
den  undervisningsrådet  Nils  Fred  rikson,  övering.  K.  J. 


Ilesselman,  civ.-ing.  Curt  F.  M  arens,  ing.  V.  August  V. 
Jansson,  i:e  maskiniug.  C.  E.  Uddenberg,  övering. 
Olof  Kärnekull,  övering.  D.  A.  Hector  och  civ.-ing.  T  o  r  e 
Hydén.  Under  diskussionen  omnämndes  den  framställning 
till  Konungen  som  av  Sveriges  Maskinindustriföreningen  gjorts 
med  hemställan  om  åtgärder  i  avsikt  att  bereda  ökat  företräde 
åt  svenska  varor  vid  Statens  upphandling  och  beslöt  Avdel¬ 
ningen  uppdraga  åt  styrelsen  att  taga  under  övervägande 
lämpligheten  att  på  något  sätt  stöda  denna  framställning  och, 
om  det  befinnes  lämpligt,  avlåta  en  skrivelse  till  Konungen  i 
detta  syfte. 

Såväl  inleduiugsanförandet  som  fullständigt  referat  av  dis¬ 
kussionen  kommer  att  inflyta  i  Teknisk  Tidskrift. 

Sedan  sammanträdet  förklarats  avslutat  vidtog  supé  och 
sauikväm.  Sammanträdet  var  besökt  av  c:a  70  personer. 

II.  F.  N. 


BOKANMÄLAN 


Konstruktion  und  Materia!  im  Bau  von  Dampfturbi= 
nen  und  Turbodynamos,  av  O.  Lasche.  178  sidor  med 
345  figurer.  Berlin,  Julius  Springer,  1920.  Pris  häftad  M. 
38:  —  bunden  M.  4S:  — . 

Dr.-Ing.  O.  Lasche  är  ett  känt  namn  inom  ångturbintek- 
uiken.  Han  är  sedan  många  år  direktör  för  A.  E.  G:s  stora 
ångturbinverkstäder  och  har  nedlagt  ett  synnerligen  målmed¬ 
vetet  arbete  på  såväl  det  teoretiskt-experimentella  som  prak¬ 
tiska  åugturbinområdet,  ett  arbete,  som  då  och  då,  ehuru 
tyvärr  alltför  sällan,  kommit  till  synes  i  fackpressen. 

Ovanstående  bok,  som  skrivits  redan  år  1918,  men  på 
grund-  av  vidriga  förhållanden  lämnat  trycket  först  helt  nyligen, 
kan  säkert  sägas  fylla  en  lucka  i  ångturbinlitteraturen.  Teo¬ 
retisk  litteratur  på  ångturbinområdet  finnes  numera,  åtminstone 
på  en  del  områden,  till  överflöd.  Erfarenhetsvärden,  material- 
och  konstruktionsfrågor  hava  åter  till  största  delen  hållits 
undan  för  yttervärlden,  i  det  att  av  naturliga  skäl  varje  firma 
önskar  bibehålla  sina  erfarenheter  för  sig  själv.  Förmodligen 
anser  sig  A.  E.  G.  numera  intaga  en  så  omfattande  och  stark 
ställning  på  området  att  de  våga  lätta  litet  på  slöjorna.  Lasche 
uppger  ock,  att  A.  E.  G.,  sadan  bolaget  1903  började  med 
ångturbintillverkningen,  levererat  icke  mindre  än  6  millioner 
hästkrafter  ångturbiner. 

Dr.  Lasche  ger  visserligen  ingen  uttömmande  bild  av  de 
problem,  vilka  möta  konstruktören.  Man  skulle  önskat  arbetet 
minst  tre  gånger  så  omfattande,  men  sannolikt  finnes  fort¬ 
farande  rum  för  en  viss  försiktighet.  Han  har  koncentrerat 
innehållet  närmast  på  de  hållfasthetstekniska  frågorna  och 
diskuterar  materialegenskaper  för  en  del  av  ångturbinens  vik¬ 
tigaste  element,  såsom  turbinbjul,  skövlar  m.  m.  samt  behand¬ 
lar  även  turborotorerna  ur  hållfasthetssynpuukt,  kondeusor- 
tuberua  ur  frätniugssynpunkt  samt  turbinens  bärlager  och  även 
något  dess  kamlager  ur  allmän  dimensioneringssynpunkt. 

Att  här  mera  i  detalj  redogöra  för  bokens  innehåll  skulle 
taga  alltför  stort  utrymme  i  anspråk.  Jag  nödgas  därför  in¬ 
skränka  mig  till  några  få  påpekanden  av  de  delar,  vilka  enligt 
min  uppfattning  erbjuda  största  intresset. 

Författaren  framhåller  till  en  början  med  rätta,  att  ångtur- 
nens  utveckling  gått,  åtminstone  tidvis,  med  sådana  stormsteg, 
att  alldeles  särskilt  stora  fordringar  måste  ställas  på  konstruk¬ 
törens  förmåga  att  behärska  olika  områden  av  tekniken.  1 
och  genom  att  ångturbinens  varvantal  vid  större  effekter 
stegrats  för  att  så  småningom  vid  50  perioder  stanna  \ id  3000 
varv  per  minut  och  detta  tämligen  oberoende  av  effekten,  åt¬ 
minstone  intill  20000  hkr,  i  och  genom  detta  ställas  synner¬ 
ligen  höga  anspråk  på  materialen  i  turbinbjul,  skövlar,  rotorer 
m.  m.  Samtidigt  visar  erfarenheten,  att  materialet  till  skov- 
larna  ej  kan  väljas  uteslutande  ur  hållfasthetssynpuukt,  utan 
rninst  lika  mycket  med  tanke  på  att  skovlarna  ej  uppfrätas  av 
syror,  att  de  ej  rosta  m.  m.  Lasche  ger  många  värdefulla 
upplysningar  rörande  olika  skovelmaterials  egenskaper,  upp¬ 
lysningar,  vilka  visserligen  i  stort  sett  varit  kända  förut,  men 
vilka  dock  innehålla  mycket  nytt  av  \ärde.  Han  framhåller 
även  som  allmän  regel  mjukt  materials  företräde  framför  hårt 
material,  särskilt  på  den  grund,  att  om  en  del  av  en  konstruk¬ 
tion  överbelastas  och  sträcker  sig,  så  överföres  belastningen 
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delvis  på  närgränsande  partier,  varigenom  brott  förebygges. 
Härvid  förutsättes  mjuka  övergångar  utan  skarpa  insnörningar. 

Ganska  stort  utrymme  ägnas  åt  dimensioneringen  av  turbin- 
hjulen.  Vid  höga  periferihastigbeter  erhållas  som  bekant 
ganska  betydande  spänningar  i  centrum  om  man  ej  kan  eller 
vill  bredda  skivorna  alltför  mycket  mot  centrum.  Lasche 
framhåller  med  en  viss  rätt  att,  även  om  man  på  papperet 
erhåller  lägre  spänningar  i  mitten  genom  att  konstruera 
hjulet  kraftigt  därstädes,  så  är  man  ej  viss  på  att  säkerheten 
mot  brott  är  ökad  i  motvarande  grad,  enär  det  tjockare  cen¬ 
trala  turbinhjulspartiet  ej  vid  tillverkningen  kan  genomarbetas 
lika  fullständigt  som  den  tunnare  skivan.  Härtill  kommer,  att 
den  roterande  delens  längd  ökas  i  och  med  att  turbinhjulens 
centrala  delar  konstrueras  tjocka.  Lasche  förordar  därför 
relativt  tunna  turbinhjul  alltigenom  och  föredrager  en  högre 
spänning  mot  att  känna  sig  otrygg  rörande  materialets  verk¬ 
liga  egenskaper.  Nu  äro  emellertid  dylika  rel.  tunna  skivor 
möjliga  endast  vid  ganska  måttliga  periferihastigheter,  och 
därför  synes  mig  påpekandet  rörande  en  sprungen  de  Laval 
skiva  ej  alldeles  motiverad.  Ifrågavarande  skiva  arbetade  med 
ungefär  dubbla  den  periferihastighet,  som  användes  vid 
A.  E.  G.-turbinerna,  och  kan  därför  ej  konstrueras  efter  de 
linjer,  som  Lasche  tillråder.  Dessutom  var  ifrågavarande  skivas 
axiella  dimensioner  på  grund  av  dess  ringa  diameter  ej  större, 
än  att  en  god  genomarbetning  av  materialet  bör  kunna  åstad¬ 
kommas.  Söndersprängningen  ifråga  måste  därför  rubriceras 
som  en  ren  olyckshändelse  och  ej  som  konstruktionsfel.  Man 
saknar  i  kapitlet  rörande  turbiubjulen  frågan  rörande  turbin- 
hjulens  kastningar  på  grund  av  för  tunn  godstjocklek.  Dylika 
kastningar  vilja  gärna  uppträda  vid  större  diametrar,  och  hade 
varit  mycket  värdefullt  erfara  dr.  Lasches  uttalanden  härom. 

Det  är  intressant  att  höra  Lasches  bestämda  uppfattning, 
att  man  ej  bör  använda  högre  ångtemperatur  än  3-50°  C. 
Samtidigt  verkar  denna  begränsning  i  viss  mån  förvånande, 
när  man  vet  att  i  A.  E.  G. -turbinen  i  allmänhet  ångan  redan 
i  första  ledskenegrupperna  expanderas  så  pass  djupt,  att  tem¬ 
peraturen  inuti  turbinhuset  vid  ovannämnda  ångtemperatur 
knappast  bör  överstiga  200°  C. 

Ett  av  de  kapitel  man  saknar,  och  som  man  gärna  skulle 
vilja  se  inrymt  i  en  kommande  upplaga,  är  angående  kugg- 
växlar,  såväl  enkel-  som  dubbelväxlar. 

Lasche  söker  bl.  a.  utreda  faran  av  att  vatten  får  medfölja 
ångan.  Han  visar  hurusom  i  sådant  fall  spänningarna  i  skov- 
larna  öka  högst  väsentligt.  Till  slut  vill  jag  särskilt  peka  på 
Lasches  intressanta  redogörelse  rörande  de  nyare  tappförsök, 
som  A.  E.  G.  utfört  under  senare  år.  Dessa  försök  sträcka 
sig  ända  till  en  tapphastighet  av  60  m/sek.  och  ett  lagertryck 
av  20  kg/cm-,  dock  ej  samtidigt. 

Ovannämnda  stickprov  avse  endast  att  stimulera  alla  ång- 
turbinteknici  att  studera  det  synnerligen  intressanta  arbetet. 
Man  måste  naturligen  hela  tiden  hava  i  sikte,  att  erfarenhe¬ 
terna,  vilka  finna  uttryck  i  boken,  uteslutande  gälla  A.  E.  G.- 
turbinen.  Vid  tillämpning  på  andra  turbinsystem  får  man  där¬ 
för  i  vissa  fall  draga  sina  slutledningar  med  en  viss  försiktig¬ 
het.  Det  vore  högst  önskvärt,  om  A.  E.  G:s  exempel  ledde 
till,  att  andra  ångturbinfirmor  även  funne  tiden  mogen  att 
publicera  sina  erfarenheter  och  resultat.  Även  vill  jag  uttala 
den  förhoppningen,  att  doktor  Lasche  i  bokens  nästa  upplaga 
ser  sig  i  tillfälle  utvidga  ramen  för  innehållet  )rtterligare. 

T.  Lindmark. 

Die  Legierungen  in  ihrer  Anwendung  fiir  gewerbliche 
Zwecke,  Ein  Handund  Hilfsbuch  fiir  sämtliche  Metallge- 
werke,  av  A.  Ledebur.  Femte  utvidgade  upplagan,  utgiven 
av  O.  Bauer.  237  sidor  med  115  figurer.  Berlin,  M.  Krayn, 
1919.  Pris  häftad  M.  71:50  och  bunden  M.  89:40. 

Utgivaren  framhåller  i  sitt  företal,  hurusom  de  senare  årens 
snabba  framsteg  inom  vår  kännedom  om  de  metalliska  lege¬ 
ringarnas  inre  väsen  hava  i  vissa  delar  nödvändiggjort  en 
fullständig  omarbetning  av  den  föreg.  upplagan.  Särskilt  är 
åt  metallografien  in^md  en  framstående  plats,  ävensom  åt 
stelningsförlopp  och  segringsförhållanden.  Bearbetningen  är 
dock  gjord  med  all  vederbörlig,  pietetsfull  hänsyn  till  den  ur¬ 
sprunglige  författaren,  Ledebur,  utgivarens  »unvergessliche 
Lehrer»,  näst  K  ar  marsch  säkerligen  den  mest  framstående 
läroboksförfattare  inom  teknisk  literatur,  som  något  land  kan 
uppvisa. 


I  första  kapitlet  redogöres  för  legeringars  allmänna  för¬ 
hållanden,  såsom  stelningsförlopp,  allotropi,  polymorfi  m.  m. 
Av  särskilt  intresse  äro  de  nya  rönen  beträffande  lämplig 
vär?nebehandhng ,  vilken  redan  erhållit  så  stor  betydelse  ~i  fiaga 
om  järn-kollegeringar,  men  som  ännu  till  stor  del  är  ett  terra 
incognita  iuom  de  egentliga  metallegeringarnas  område. 
Exempelvis  för  dessa  senares  användning  till  gjutgods  kan  en 
lämplig  behandling  vid  viss  temperatur  ofta  bliva  av  stor 
praktisk  betydelse  för  gjutgodsets  egenskaper. 

I  det  viktiga  kapitlet  om  legeringarnas  egenskaper  tilldraga 
sig  en  del  nyare  försöksresultat  beträffande  hårdhetsgradens 
bestämmande  särskild  uppmärksamhet.  Man  har  försiktigtvis 
ej  försökt  sig  på  en  definition  av  det  mycket  omtvistade  be¬ 
greppet  »hårdhet»  utan  blott  i  allmänhet  angivit  denna  egen¬ 
skap  antingen  såsom  ett  motstånd  mot  en  främmande  kropps 
inträngande  (t.  ex.  vid  skärning)  eller  mot  en  permanent 
formförändring  (t.  ex.  genom  smidning,  pressning,  valsning 
m.  m.).  Martens  betecknade  hårdhet  såsom  den  minsta  kraft, 
som  förmår  hos  materialet  alstra  en  permanent  formförändring. 
Vad  man  än  må  mena  med  hårdhet,  måste  erkännas,  att 
denna  egenskaps  fastställande  är  av  stor  praktisk  betydelse 
ej  blott  inom  bearbetningsläran  utan  även  i  alla  sådana  fall, 
då  ett  material  är  utsatt  för  stark  mekanisk  nötning.  Man 
måste  emellertid  instämma  med  förf.,  då  han  klagar  över,  att, 
då  nya  metoder  och  apparater  för  hårdhetsbestämningar  in¬ 
föras  i  vår  provningsteknik,  de  erhållna,  nya  hårdhetstalen  ej 
kunna  jämföras  med  förutvarande,  eller,  med  andra  ord,  att 
en  enhetlig  provniugsmetod  ännu  saknas.  Medräknar  man  ej 
den  äldre  ritsmetoden  (M  o  li  s)  eller  den  av  Tu  mer  förbättrade 
ritsmetoden,  som  särskilt  lämpar  sig  för  spröda  material,  finna 
vi  de  nu  mest  använda  metoderna  vara  den  Brinellska, 
med  användning  av  en  stålkula  av  viss  storlek  och  visst  tryck, 
samt  Ludwiks,  med  användning  av  en  stålkon  (vinkel  90°). 
Mot  båda  metoderna  kunna  enligt  referentens  åsikt,  flera 
principiella  anmärkningar  göras.  Metoderna  äro  tillförlitliga 
blott  för  vissa  material,  men  oanvändbara  för  exempelvis 
sådana,  vid  vilka  kohesionskraften  mellan  smådelarna  är 
mindre  än  den  inre  friktionen  (spröda),  eller  hos  sådana  med 
variabel  eller  sammansatt,  inre  friktionskoefficient-  Dessa 
prov  lämna  snarare  ett  uttryck  för  materialens  flytbarhet, 
varemot  hårdhet  är  en  sammansatt  egenskap,  som  ej  i  likhet 
med  de  tekniska  egenskaperna,  kan  uttryckas  i  ett  tal.  Ett 
bevis  för,  huru  famlande  man  står  inför  detta  begrepp,  är 
införandet  för  ej  så  länge  sedan  av  ännu  en  försöksmetod, 
bestående  däruti,  att  man  låter  en  hård  kropp  från  en  viss 
höjd  falla  mot  provstycket  samt  uppmäter  höjden  av  åter- 
studsningen  (Shore’s  metod).  Ett  plastiskt  material  såsom 
formlera  skulle  enligt  denna  metod  sakna  hårdhet  vilket  är 
orimligt.  Metoden  vore  möjligen  användbar  för  att  bestämma 
ett  materials  elasticitet.  Om  man  besinnar  att  återstudsnings- 
arbetet  bl.  a.  beror  på  det  permanenta  formförändringsarbetet, 
som  åter  bl.  a.  beror  på  förhållandet  mellan  de  resp.  massorna 
vid  slaget,  förstår  man,  huru  vansklig  metoden  är  och  huru 
olika  resultaten  kunna  utfalla.  Också  hava  Mar  t  ens  och 
Heyn  framställt  flera  anmärkningar  mot  densamma.  De  sist¬ 
nämnda  hava  infört  en  förenkling  av  det  Brinellska  provet. 

I  föreliggande  arbete  anföras  resultat  av  dels  Brinellska 
kulprov,  utförda  såväl  med  Mårtens  som  med  Brinells  apparat, 
de  senare  försöken  utförda  av  Murray,  dels  konprov  enligt 
Ludwiks  metod  och  dels  studsningsprov  enligt  Shore’s  metod. 
Siffrorna  äro  väsentligt  avvikande,  till  och  med  enligt  Bri¬ 
nells  och  Ludwiks  metoder,  ehuru  dessa  äro  grundade  på 
samma  princip.  Ännu  större  avvikelser  erhållas  genom  Shore's 
metod.  T.  ex.  två  bronsarter  visa  nästan  samma  hårdhet 
(11  och  11,5)  enligt  den  senare  metoden,  men  enligt  kulprov 
en  väsentlig  skillnad  (58  och  1 14,5).  Skillnaden  i  resultaten  enligt 
Brinells  och  Ludwiks  metoder  bliva  desto  större,  ju  hårdare 
provmetallen  är.  Man  torde  ej  vara  för  sträng,  om  man  på¬ 
står,  att  ett  fullständigt  kaos  f.  n.  råder  inom  hårdhetsprov¬ 
ningstekniken. 

Stor  uppmärksamhet  ägnar  förf.  åt  den  viktiga  frågan  om 
metallernas  och  särskilt  legeringarnas  motståndsförmåga  mot 
kemiskt  inflytande.  Många  goda  praktiska  råd  lämnas  åt  tek¬ 
nikern,  grundade  på  nyare  undersökningar  på  galvanisk  (elek- 
trolytisk)  väg.  Förf.  påpekar,  hurusom  man  »år  ut  och  år  in 
förlorar  en  nationalförmögenhet  genom  användning  av  olämp¬ 
ligt  material  på  olämpligt  ställe». 
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Sista  kapitlet  behandlar  legeringars  framställning.  Inled¬ 
ningsvis  lämnas  några  nyare  intressanta  meddelanden  om  fram¬ 
tida  bronslegeringar.  Av  särskilt  intresse  äro  senare  tiders 
försök  att  ersätta  den  på  grund  av  ökad  användning  allt  mera 
svåråtkomliga  och  dyrbara  platinan  med  legeringar.  Detta 
gäller  särskilt  i  sådana  fall,  då  man  hos  legeringen  önskar  en 
stor  hårdhet  i  förening  med  ringa  utviguing  vid  värme,  t.  ex. 
för  mätuiugsinstrument,  urdelar  m.  m.  (platinaleg.  med  koppar, 
nickel,  kadmium,  palladium),  eller  stor  eldhärdighet  jämte 
kemisk  motståudskraft,  t.  ex.  för  termoelement  för  höga  temp. 
(leg.  med  rodium,  iridium  m.  m.). 

De  talrika  litteraturhänvisningarua  öka  i  väsentlig  grad 
bokens  värde,  likasom  också  de  många  tabellerna,  diagrammen 
och  metallografiska  bilderna.  Gustaf  Seller  gr  en. 

Praktisk  Fysik,  I,  Mekanisk  Fysik  —  Den  svingeude 
Bevrcgelse —  Elastisk  Formforaudring  —  Uelastisk  Formföränd¬ 
ring  —  Stodet  —  Vte  Iskestraalen  —  Vtedskers  indre  Gnidning 
—  Lufts  Udstromningsforhold  —  Bolger  i  Luft  —  Luftmod- 
statul,  av  Jul.  Hartmann.  Kobenhavn,  Jul.  Gjellerups  Forl., 
19JO.  Pris  häftad  kronor  9:  25. 

Detta  arbete  omfattar  127  sidor  text  och  illustrationer  jämte 
c:a  1  sida  uppgifter  på  litteratur,  använd  vid  författandet  och 
ägnad  till  närmare  studium  av  de  behandlade  problemen. 
Raligt  förordet  innehåller  arbetet  » Vejledninger  til  en  Rtekke 
mekaniske  0velser,  der  i  Tidens  Lob  er  udformede  i  Fysisk 
Laboratoriums  Ftelleskursus  paa  Den  polytekuiske  Laerean- 
stalt»  i  Köpenhamn.  »Som  Emner  for  övelserne  er  i  Hoved- 
sagen  valgt  saadane  fysiske  Systemer,  som  ligger  til  Grund 
for  omfattende  tekniske  Auvendelser.  Systemer  af  denne  Art 
har  den  Fordel,  at  de  i  Regien  er  forholdsvis  simple  og 
gennemskuelige.  De  er  desuden  egnede  til  at  vaekke  den  tek¬ 
niske  Stulerendes  Interesse  og  til  at  gore  ham  Nytten  af 
Fysikundervisningen  som  Grundlag  for  den  tekniske  Uddan- 
nelse  indlysende.»  Förf.  anger  vidare,  att  ett  antal  av  de  be¬ 
skrivna  försöksapparaterna  under  tidens  lopp  blivit  införda 
yid  högre  skolor  och  undervisningsanstalter,  såväl  i  Danmark 
som  i  dess  nordliga  grannländer,  och  att  vederbörande  experi- 
mentatörer  i  föreliggande  bok  kunna  finna  en  redogörelse 
över  huru  konstruktören  själv  har  tänkt  sig  dessa  apparater 
använda. 

Var  och  en  av  förf;s  handledningar  börjar  med  en  med 
finare  stil  tryckt  »inledning»,  utgörande  en  teoretisk  översikt 
och  behandling  av  det  område  övningen  i  fråga  avser  att 
närmare  belysa.  I  denna  inledning  angives,  eventuellt  dedu¬ 
ceras,  de  huvudformler,  efter  vilka  det  studerade  fenomenet 
förlöper.  Den  praktiska  tillämpningen,  rubricerad  »försök», 
omfattar  en  noggrann,  ofta  minutiös  beskrivning  av  försöks- 
apparaten  och  anordningar  i  samband  med  densamma  samt 
vidare  utförandet  av  själva  försöken.  Prövningen,  huruvida 
resultatet  står  i  överensstämmelse  med  teoriens  fordringar, 
sker  genomgående  på  grafisk  väg.  Framställningen  illustreras 
av  ett  stort  antal  figurer  jämte  en  del  reproduktioner  av  foto¬ 
grafiska  upptagningar,  alltsammans  infört  i  texten.  Bland  de 
sistnämnda  äro  särskilt  att  märka  ögonblicksbilder  av  en  i 
lodrät  riktning  studsande  stålkula,  av  en  konisk  pendel  i 
rörelse,  av  utströmmande  vätske-  och  luftstrålar  samt  av  en 
ljudvåg.  Tillvägagångssättet  vid  upptagandet  av  dylika  bilder 
är  utförligt  beskrivet. 

Som  exempel  på  förf.:s  behandling  av  de  valda  uppgifterna 
må  anföras  underrubrikerna  till  kapitlet  om  den  oelastiska 
formförändringen:  Inledning.  Töjningsdiagram.  Proportiouali- 
tetsgräns.  Flytgräus.  Elasticitetsgräns.  Brottgräns.  Sprött  och 
tänjbart  material.  —  Materialets  flytning  ( »Skridning»),  Hyste- 
resis  och  efterverkan.  Härdning  vid  överbelastning.  —  Mate¬ 
rialets  flytning  (Skridning)  belyst  av  mikrofotografi.  —  Brott 
vid  dragning.  —  Försök.  Apparat  för  studium  av  trådars  för¬ 
hållande  vid  sträckning  över  proportionalitetsgränsen.  Använd¬ 
ningar  av  sträckningsapparaten. 

Kapitlet  om  vågor  i  luft  omfattar;  Inledning.  Luftstrålens 
struktur,  när  det  yttre  trycket  är  mindre  än  det  kritiska. 
PrandtFs  förklaring  av  strukturen.  Luftstrålens  användning 
för  frambringande  av  ljudsväugningar.  Harmoniska  sväng¬ 
ningar  och  pulsatiouer.  —  Försök.  A.  Försök  över  ljudvågor. 
Den  praktiska  utformningen  av  den  akustiska  generatorn.  — 
Mätuing  av  ljudvåglängd  medelst  Kundt’s  rör.  —  Undersök¬ 
ning  av  generatorns  vågor.  —  B.  Apparat  för  studium  av  luft¬ 


strålens  struktur.  —  C.  Uppställning  för  fotografering  av  luft¬ 
strålen  m.  m. 

Framställningen  karaktäriseras  av  en  synnerlig  klarhet, 
överskådlighet  och  lättfattlighet,  och  redan  av  det  begränsade 
antal  undersökningar,  som  i  föreliggande  arbete  äro  behand¬ 
lade,  får  man  ett  intryck  av  stor  gedigenhet  hos  undervis¬ 
ningen  i  fysik  vid  den  danska  tekniska  högskolan.  Arbetet 
torde  med  allt  skäl  kunna  varmt  rekommenderas  även  för  den 
svenska  tekniska  undervisningen  på  det  högre  stadiet. 

E.  A.  II. 

Elementär  beräkning  av  statiskt  obestämdbara  kon¬ 
struktioner,  av  Karl  Ljungberg.  43’ sidor  med  30  figurer. 
Stockholm,  A. -B.  Chelius  &  Co.,  1920.  Pris  kr.  3: — . 

Beträffande  ovannämnda  arbete,  som  blivit  insändt  till  redak¬ 
tionen,  taga  vi  oss  friheten  återgiva  en  recension,  som  åter¬ 
finnes  i  Teknisk  Ukeblad,  29  okt.  1920  (N:r  44): 

»For  vore  aeldre  ingeniorer  var  beregningen  av  statisk  ube- 
stemte  konstruksjoner  et  terra  incognita  som  de  sjelden  eller 
aldrig  vovet  sig  ind  i.  Kunde  de  paa  nogen  mulig  maate 
komme  over  i  en  statisk  bestemt  konstruksjon  saa  blev  det 
gjort.  Den  tekniske  utvikling  har  imidlertid  medfört  at  den 
möderne  konstruktör  maa  vaere  fuldt  fortrolig  med  beregnin¬ 
gen  av  saavel  statisk  ubestemte  som  bestemte  konstruksjoner. 
Spesielt  vil  man  ved  jernbetonkonstruksjoner  for  at  faa  prak¬ 
tiske  og  okouomiske  losninger  ofte  tvinges  til  at  benytte  statisk 
ubestemte  systemer.  Beregningen  av  disse  systemer  baseres 
som  regel  paa  de  saakaldte  arbeidsligninger,  hvis  lösning  dog 
kraever  et  ganske  godt  kjendskap  til  og  ovelse  i  integralreg- 
ning.  Professor  Mohr  har  imidlertid  allerede  for  c:a  50  aar 
siden  git  en  metode  til  bestemmelse  av  boiningsvinkler  og 
nedboininger  ved  benyttelsen  av  momentflaten  som  belast- 
ningsflate,  som  kan  benyttes  som  grundlag  for  en  elementaer 
beregning  av  de  fleste  statiskt  ubestemte  systemer.  Skjont 
prinsippet  saaledes  laenge  har  vaeret  kjendt,  saa  synes  dog  bru¬ 
ken  av  disse  elementaere  beregninger  at  vaere  mindre  benyttet. 
Grunden  til  dette  er  vel  vaesentlig  den  at  metodene  hittil  har 
vaerit  vanskelig  tiljaengelig  i  litteraturen.  Vistnok  er  en  del  av 
dem  nu  offentliggjort  i  tyske  haandboker  og  tidskrifter,  men 
nogen  samled  fremstilling-  har  man  ikke.  Professor  Ljungberg 
ved  Den  tekniska  högskolan  i  Stockholm  har  nu  utgit  et  lite 
hefte,  som  på  en  grei  och  klar  maate  orienterer  i  disse  metoder. 
Gjennein  en  raekke  eksempler  viser  han  forst  bestemmelsen  av 
boiningsvinkler  og  nedboininger  ved  den  enkle  bjelke.  Paa 
grundlag  herav  beregner  han  saa  de  statisk  ubestemte  storrel- 
ser  ved  indspaendte  og  kontinuerlige  bjelker  med  utvikling  av 
Clapeyrons  liguing.  Tilslut  undersokes  endel  av  de  enklere 
rammekonstruksjoner  med  et  ypperlig  avsluttende  eksempel 
paa  beregning  av  en  verkstedsbygning.  Teksten  folges  av  gode 
og  tydelige  figurer. 

Heftet  som  kun  er  paa  ca.  40  smaa  sider  gir  en  forbausende 
god  översikt  over  emnet  og  kan  trygt  anbefales  alle  vore 
konstruktörer  til  naermare  studium.  Spesielt  vil  jeg  anbefale 
det  til  de  bygningsteknikere,  som  maatte  vaere  kommet  i 
saadanne  stillinger  at  der  kraeves  kjendskap  til  disse  bereg¬ 
ninger». 

Vad  ovan  sagts  om  ingenjörers  obekantskap  med  beräknin¬ 
gen  av  statiskt  obestämda  konstruktioner  gäller  här  i  Sverige 
speciell  för  s.  k.  mekanister,  i  vilkas  utbildning  i  allmänhet  ej 
ingått  teorien  för  arbetsekvationer.  Likvisst  stöter  mekaniska 
konstruktörer  ofta  på  problem  av  denna  art,  som  då  vålla 
honom  stort  huvudbry,  enär  det  är  synnerligen  tidsödande  att 
sätta  sig  in  i  de  djupare  teoretiska  läroböckerna,  som  finnes  på 
detta  område.  I  föreliggande  lilla  arbete  öppnas  emellertid 
möjligheter  för  mekanister  att  utan  användande  av  arbets¬ 
ekvationer  lösa  dylika  problem.  Boken,  kännetecknad  av  för¬ 
fattarens  klara  framställningssätt,  rekommenderas.  N. 

Leitfaden  der  Technischen  Wärmemechanik,  av  W. 

Schiile.  Andra,  förbättrade  upplagan.  214  sidor  med  93 
figurer.  Berlin,  Julius  Springer,  1920.  Pris  häftad  M.  18: — . 
Undertecknad  hade  anledning  att  år  1918  recensera  den 
första  upplagan  av  ovannämnda  arbete,  och  framhöll  jag  då 
att  det  utgjorde  en  mera  elementär  sammanfattning  av  samma 
författares  kända  och  värdefulla  »Technische  Thermodynamik». 
Den  nya  upplagan  av  »Leitfaden  etc.»  visar,  att  en  dylik  ele¬ 
mentär  lärobok  har  en  uppgift  att  fylla,  och  då  kan  man 
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ej  annat  än  med  glädje  hälsa  den  nya  upplagan,  som  visar 
sig  vara  fylligare  äti  den  gamla  och  i  likhet  med  allt  som  prof. 
Schiile  skriver  synnerligen  lättläst  och  intressant.  Arbetet  kan 
på  det  varmaste  rekommenderas  till  självstudium  och  som  lä¬ 
robok  vid  de  tekniska  gymnasierna.  T.  Lindmark. 
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u.  verb.  Aufl.  2  Tle,  8:0.  XI  +  1  588  s.,  ill.  Pappbd.  M.  70, 
in  2.  Bdr.  M.  84. 
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93.  Archiv  fur  / Vårmewirtschaft ,  Sonderausg.  d.  Techn.  Zeitschrif- 

tcnschau,  hrsg.  v.  Verein  deutsch.  Ingen.,  i.  Jahrg.  Heft  ii, 
November  1920,  st.  4:0,  25  s.,  pr  årg.  (12  hft)  M.  5°- 

94.  BOWDKN -SMITH,  E.  C.,  The  efficiency  of  pumps  and  ejectors,  8:0, 

9  +  205  s.,  ill.,  tab.,  diagr.  $  5  n. 

95.  Bucerius,  W.,  Raumheizung  u.  Feuerungstechnik  m.  be  sond. 

Berilcks  d.  Ofenheizung.  1  TI.  Die  Vorgänge  b.  d.  Wärmeer 
zeugg.  u.  Wärmeabgabe  (S.  A.  a.  d.  Bad.  Gewerbe  u.  Hand- 
werkerzeitung),  kl.  8:0,  VI  +  74  s.,  in.  Abb.  M.  7. 

96.  FlSCHER,  M.  Statik  u.  Festigkcitslehre.  Vollst.  Lehrgg.  z.  Selbs- 

stud.  f.  Ingen.,  Techniker  u.  Stud.  (4  Bde)  1  Grundlagen  d. 
Statik  u.  Berechng.  vollwand.  Systeme  einschl.  Eisenbeton  5 
m.  d.  3.  u.  4.  gleichl.  Aufl.  gr.  8:0,  XII +  667  s.,  ill.  Illwd. 
M.  80. 

з.  Formänderungen,  gr.  8:0,  XVI +  600  s.,  ill.  Illwd.  M.  80. 

97.  Klein,  L.,  Vorträge  iiber  Hebezeuge ,  gr.  8:0,  VII +192  s.  M.  25, 

inb.  M.  30. 

98.  Kriemler,  C.  J.,  Technische  Mechanik.  Ein  Lehrbuch  d.  Statik 

и.  Dynamik  starrer  u.  nachgiebiger  Körper,  2.  verm.  u.  verb. 
Aufl.,  gr.  8:0,  XI +  344  s.,  ill.  Hlwd.  M.  40. 

101.  B  anilin,  A.,  Ueber  d.  Aufzeichnen  d.  Entropiediagramme  d. 

JVasserdampfes,  gr.  8:0,  VII+110  s.,  ill.  pl.  tab.  M.  32, 
inb.  M.  38. 

102.  Colvin,  F.  II.  &  Haas,  L.-L.,  Montages  d’usinage  et  oulils 

speciaux.  Manuel  décrivant  un  grand  nombre  de  types  de 
montages  d'usinage  et  d’outils  spéciaux  etc.,  trad.  p.  M.  Va- 
rinois,  16x25  cm,  VIII +196  s.,  ill.,  fr.  12  +  100%. 

103.  Dubbel,  H.,  Kolbendampfmaschinen  u.  Dampfturbinen.  Ein 

Lehr-  u.  Ilandb.  f.  Stud.  u.  Konstrukteure,  5.  verm.  u.  verb. 
Aufl.,  gr.  8:0,  VII +  534  s.,  ill.  Hlwd.  M.  52. 

104.  Gramberg,  A.,  Technische  Messungen  bei  Maschinemintersuch- 

ungcti  u.  z.  Betriebskontrolle.  Zum  Gebrauch  in  Maschir.en- 
laboratorien  u.  i.  d.  Praxis,  4.  erw.  u.  umgearb.  Aufl.,  gr.  S:o. 
XII +  502  s.,  ill.  Hlwd.  M.  64. 

105.  Ibbetson,  W.  S.,  Motor  and  dynamo  control ,  8;o.  21  sh.  n. 

106.  LTIoest,  L.,  La  pratique  des  machines  électriques ;  montage,  mise 

en  marche,  entretien,  avaries  et  réparations,  défauts  d’ordre 
mécanique,  16:0,  VIII +169  s. 

Ovanstående  böcker  anskaffas  genom  A. -b.  Svenska  Teknologför- 
eningens  förlag,  postfack  644,  Stockholm  I. 

Vid  rekvisition  torde  benäget  uppgivas  det  framför  varje  arbete 
utsatta  numret  jämte  gruppens  bokstav,  i  detta  fall  F,,  t.  e.  F  42, 
etc.,  samt  för  undvikande  av  missförstånd  även  bokens  titel.  Bok¬ 
priserna  beräknas  enligt  samma  valutakurs,  som  vid  tiden  till- 
lämpas  av  den  svenska  sortimentsbokhandeln,  och  anskaffningen  sker 
utan  några  som  helst  extra  kostnader. 


UR  TIDSKRIFTERNA 


över  panuhusets  skötsel  och  ekonomi.  Författaren  framhåller 
med  skärpa  att  premiesystem  måste  införas  med  stor  försik¬ 
tighet  för  att  ej  göra  mera  skada  än  nytta.  Varnar  för  att 
betrakta  premiesystem  som  något  universalmedel  att  höja  en 
anläggnings  ekonomi.  Av  intresse  kurvor  över  verknings- 
gradsförsök  å  olika  panntyper  vid  kraftcentralen  i  Golpa. 

Engineering.  —  25  febr.  Design  aud  tests  of  freiglit  loco- 
motives  011  the  Pennsylvania  railroad  (P ry),  forts.  lhree- 
cylinder  4—6—0  type  superheater  locomotive  for  the  Norlli- 
Eastern  railway.  The  P'isher  oil  fuel  burner.  Motors  for 
transport  011  snow.  The  desirability  of  standardisation  in  the 
testing  of  welds  (Farmer).  —  4  mars.  Design  and  tests  of 
freight  locomotives  ou  the  Pennsylvania  railroad  (Fry),  slut. 
The  hydro-electric  power  scheme  at  the  Nore  falls,  forts. 
Pressure  distribution  in  steam  turbines  (Stoney).  Automatic 
stud  and  bolt  machine.  Four-cylinder  pneumatic  drill.  IIop- 
per-type  petrol  paraffin  engine.  Pressure-flow  experiments  on 
steam  nozzles  (Mellanby  och  Kerr).  The  Plandley-Page  aero- 
plane  wing.  —  11  mars.  A  new  torsion  strain  meter  (Lamb). 
Degassing  and  purificatiou  of  boiler  feed-water.  Six-foot  high- 
speed  shearing  machine.  The  Michell  crankless  steam  engine. 

—  18  mars.  Centrifugal  castings.  The  hydro-electric  power 
scheme  at  the  Nore  falls,  forts.  Capstan  dial  gauge.  Some 
practical  points  in  the  structural  design  of  aireraft  (Thurston). 

—  25  mars.  Tappet  clearance  compensating  gear.  Rotary 
shearing  machines.  4—6—4  type  tank  locomotive  for  theFur- 
ness  railway.  Contact  pressures  and  stresses  (Coker,  Chakko 
och  Ahmed). 

Z.  V.  d.  I.  —  26  febr.  Bogenläufige  Lokomotive  (Meiueke), 
slut.  Wirtschaftliche  Bedeutung  des  Wirkungsgrades  der 
Wasserturbinen  fiir  Entscheidungen  bei  Neubau  und  Umbau 
(Leiner).  —  5  mars.  Gedanken  zur  Geschichte  des  Mascbi- 
nenbaues  (Baumann).  Schmierung  von  Dampfzylindern 
mit  Oelemulsionen  (Hilliger).  —  12  mars.  Die  eiserne  Per- 
sonenwagen  des  preussisch-hessischen  Staatsbahnen,  1,  Die 
Griinde  fur  den  Uebergang  zum  eisernen  Personemvagen 
(Speer),  forts.  Dampkesselexplosion  im  Elektrizitätswerk  Åbo 
(Klein).  Ein  Versuchsfeld  fur  Werkzeugmaschinen  (Mitan). 
Der  Heizwrert  bei  Dampkesselunterschungen  (Hilliger).  —  ig 
mars.  Neuere  Schleifmaschinen  (Pockrandt).  Neuere  Kreisel- 
pumpen  fur  geringe  Förderhöhen.  Plaudereien  aus  der  Ge- 
senkschmiede.  3.  Teil:  Das  Faltungs-system  (Schweissguth). 
Die  eiserne  Personenwagen  der  preussisch-hessischen  Staats¬ 
bahnen  (Speer).  —  26  mars.  Die  Wasserkraftwerke  am  Rju- 
kanfos  und  am  Glomfjord  in  Norwegen  (Troeltscb),  forts. 
Kraftiibertragung  durch  elastische  Schwingungen  von  Flii-i  ig- 
keiten.  Neuere  Priiftnaschinen.  Zweiter  Teil:  Hartepiiif- 
maschinen  (Irion). 


Torkning  av  trä.  K.  B.  Knudson,  Ingenioren,  17  nov.  1920. 

Beskrivning  av  torkningsförloppet.  Modernaste  och  hasti¬ 
gaste  torkning  med  överhettad  ånga  av  omkring  150°.  Beskriv¬ 
ning  av  en  torkugn  jämte  uppgifter  över  driftresultat.  Tork- 
ningstid  för  olika  träslag.  Luftcirkulationen  av  största  vikt. 
Lämplig  uppstapling.  — r. 

Meddelande  n:r  19  och  20  från  Wärmestelle  des  Vereins  deui- 
scher  Eisenhiittenleute,  vilka  nyligen  utkommit,  behandla  uttag- 
ning  av  gasprov  för  tekniska  gasanalyser.  Svårigheten  att 
på  rätt  sätt  uttaga  gasprov  framhållas  och  en  del  olika  meto¬ 
der,  som  kunna  komma  till  användning,  beskrivas.  En  god 
ledning  för  alla,  som  måste  uttaga  gasprov  för  driftkontroll 
m.  m.  Meddelande  11+  21  innehåller  räkneexempel  och  upp- 
ställningsschema  för  analysmaterialet.  — r. 

Värmeövergång  i  rörledningar.  Ing.  Schmolke,  Ztschr. 
f  Dampfk.  u  Maschienenb ,  n:r  II,  18  mars  1921. 

Historik  över  teorien  om  värmeövergång  i  rörledningar 
fram  till  prof.  Nusselt’s  undersökningar  och  senaste  rön. 
Ännu  sista  ordet  i  frågan  ej  sagt,  trots  de  utomordentliga 
framsteg  som  gjorts.  — r. 

Eldarepremier.  Dr.-Ing.  Fr.  M  un  z  in  ger,  Ztschr.  f. 
Dampfk.  u.  Maschienenb,  n:r  1  och  2,  1921. 

Nödvändiga  kontrollanordningar  för  att  premiesystem  skall 
kunna  införas.  Betydelsen  av  fullständiga  undersökningar 


PATENT 


Bränsleinsprutningsanordning  för  förbränningsmoto= 
rer.  K.  J.  E.  Hesselman,  Saltsjö-Storängen.  N:r  4857g. 

Vid  hittills  kända  insprutnings- 
anordningar  för  bränslet  till  för¬ 
bränningsmotorer  förefinnes,  sä¬ 
ger  uppfinnaren,  alltid  möjlighet 
till  läckning  på  ett  eller  annat 
sätt  Uppfinningens  syftemål  är 
att  undkomma  eller  åtminstone 
i  mesta  tänkbara  grad  minska 
dessa  möjligheter.  Syftemålet  an¬ 
ser  sig  uppfinnaren  ernå  genom 
att  utesluta  alla  mekaniska  an¬ 
ordningar  för  ventilens  påverkan¬ 
de  och  låta  ventilen  manövreras 
genom  bränsletrycket.  Närståen¬ 
de  skiss  antyder  i  sektion  en  ut- 
föringsform  avTippfinningen.  En 
nålventil  samverkar  på  känt  sätt 
med  ett  ventilsäte  2  för  kontrol- 
lering  av  bränsletillförseln  till  motorn.  Ett  tvådelat’ ventilhus  3  inne¬ 
håller  en  rymlig  kammare  4,  vari  ingår  den  från  ventilsätet  vända 
änden  av  ventilspindeln  1.  Från  kammaren  4  leder  en  bränslekanal 
5  till  en  invid  ventdsätet  gjord  insvarvning  6  i  det  ventilspindeln 
omgivande  godset.  En  bränsleledning  7  inmynnar  i  kammaren  4.  I 
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kammaren  är  anbragt  ett  tillplattat  rör  8  av  något  passande,  böjligt 
material  och  böjt  ungefär  såsom  en  manometerfjäder.  Med  ena  än¬ 
den  är  röret  8  förbundet  med  ventilspindeln,  medan  rörets  andra 
ände  övergår  i  en  uti  ventilhuset  inskruvad  hylsa  p.  io  är  en  skruv¬ 
propp  för  utsläppande  av  luft  ur  kammaren  4.  Inuti  fjäderröret  8 
råder  atmosfärtryck.  Utvändigt  är  fjädern  däremot  utsatt  för  bränn  - 
oljans  tryck.  Då  intet  övertryck  råder  i  kammaren  4 ,  håller  fjädern 
8  ventilen  mot  sitt  säte.  Vid  tryckstegring  böjes  fjädern  och  lyfter 
ventilen  samt  släpper  in  bränsle  i  cylindern.  Det  antydda  och  skis¬ 
sen  torde  tämligen  tydligt  klarställa,  att  anordningen  avlägsnar  så 
gott  som  varje  möjlighet  till  läckning  och  därav  orsakad,  ineffektiv 
oljeförbrukning. 


Anordning  vid  axiala  ångturblner.  F.  Ljungström,  Li¬ 
dingö.  N:r  48761. 

Vid  axiala  ångturbiner  har  i  allmänhet  avloppsledningen  förlagts 
axialt  utanför  turbinen.  Maskineriet  har  härigenom  ansenligt  för¬ 
längts  och  fordrat  stort  utrymme. 

Genom  här  avsedda  uppfinning  kan  maskineriet  göras  betydligt 
kortare  och  kräva  vida  mindre  utrymme.  Detta  ernås  därigenom  att 

avloppsledningen  förlägges  radialt  utanför 
de  med  högre  tryck  arbetande  delarna  av 
turbinen,  d.  v.  s.  utanför  det  ledskenorna 
uppbärande  fasta  höljet,  vilket  utgör  av¬ 
loppets  inre]  begränsningsvägg.  Skissen 
visar  i  längdsektion  en  utföringsform  av 
uppfinningen. 

Genom  öppningarna  /,  som  äro  förena¬ 
de  med  ångtilloppsledningen  inkommer 
färskångan  i  turbinen  och  strömmar  i  pi¬ 
lens  2  riktning  genom  skovelkanalen  j, 
vars  sista  skovel  p  är  förlängd  med  ännu 
radialt  utanför  skoveln  p  varande  del  10 
vänder  vid  5  och  tvingar  ångan  in  i  det 


en 


skovel  4,  förlagd  i  en 
av  kanalen  3.  Kanalen  3 

egentliga  avloppet  6,  som  är  beläget  utanför  det  fasta  höljet  7. 

11  betecknar  skoveltrumman,  vilken,  liksom  turbinskivorna  12  och  13, 
är  fäst  vid  axeln  14. 

För.  att  hindra  läckning  av  ånga  från  kanalen  3  direkt  till  avlop¬ 
pet  d,  anbringas  i  mellanrummet  mellan  den  roterande  och  de  fasta 
delarna  lämpliga  tätningar. 


Anordning  för  tätning  vid  lagerhus.  Aktiebolaget  Kulla¬ 
gerverken,  Stockholm  (uppfinnare:  E.  R.  Kallander).  N:r  48777. 

Vid  kul-  och  rull-lager  förekommer  ofta  en  s.  k.  dammtätnings- 
ring,  som  anbringas  innanför  ett  för  densamma  i  lagerhuset  särskilt 
anordnat  spår  eller  dylikt.  Då  detta  spår  skall  upptagas  i  ett  koki  1 1  - 
gjutet  lagerhus,  som  icke  är  i  två  med  axelns  längdriktning  parallella 
halvor,  utan  består  av  delar,  av  vilka  var  och  en  i  ett  stycke  omger 
axeln,  lär  spåret  kunna  erhållas  vid  gjutningen,  endast  om  den  där¬ 
för  behövliga  kärnan  är  i  flera  stycken.  Detta  förorsakar  emellertid 
betydlig  kostnad  och  besvär.  Om  spåret  icke  åstadkommes  vid  gjut¬ 
ningen,  måste  det  upptagas  efteråt  genom  bearbetning  av  lagerhuset. 

Även  denna  efterbearbetning  är,  på  grund 
av  kokillhärdningen  och  val  av  hårt  gjut- 
gods,  förenat  med  stora  svårigheter.  För 
att  överkomma  dessa  och  ändå  få  ett  jämnt 
och  likformigt  spår,  anordnas  enligt  upp¬ 
finningen  sålunda;  En  järnplåt  gives  ge¬ 
nom  pressning  eller  annat  arbetsförfarande 
den  form,  spåret  skall  äga,  och  denna  så 
utformade  plåtring  anbringas  i  formen 
och  gjutes  fast  i  lagerhuset  under  dettas 
gjutning.  Enligt  den  visade  utföringsformen  utgöres  den  spåret  bil¬ 
dande  beklädnaden  av  en  plåtring,  som  består  av  två  delar  1  och  2, 
vilka  under  gjutningsprocessen  fastgjutits  i  lagerhuset.  Naturligtvis 
kan  ringen  emellertid  vara  gjord  i  ett  enda  stycke. 

Anordning  för  smideshammare.  J.  A.  Nilsson,  Borås. 

N.r  485g 1. 

Skissen  antyder  anordningen,  sedd  från  sidan.  Uppfinningen  hän¬ 
för  sig  till  sådana  mekaniska  smideshammare,  vid  vilka  drivkraften 
överföres  till  hammarhuvudet  medelst  en  inuti  en  upp-  och  nedgåen¬ 
de,  sluten  cylinder,  rörlig  kolv,  vid  vars  kolvstång  hammarhuvudet 
är  fäst.  Uppfinningens  syfte  är  att  kunna  så  reglera  slaget,  att  ham¬ 
maren  kommer  att  med  lika  kraft  behandla  föremål  av  olika  tjock¬ 
lek  eller  höjd;  något  som  hittills  varit  förenat  med  avsevärt  besvär 
att  astadkomma.  1  ill  vinnande  av  det  antydda  syftemålet  känne¬ 
tecknas  uppfinningen  i  huvudsak  därav,  att  det  cylinderns  upp-  och 
nedgående  rörelser  åstadkommande  organet  är  anordnat  att  kunna 
inställas  i  olika  höjdlägen  i  förhållande  till  städet,  i  ändamål  att 
hammarens  verksamhetsområde  skall  kunna  förläggas  på  en  större 


eller  mindre  höjd  över  städet  allt  efter  tjockleken  hos  arbetsstycket. 
A  skissen  betecknar  1  ett  stativ,  vid  vilket  ramverket  2,  3  är  fäst 
medelst  bultar  4.  I  Ramverket  är  skjutbart  styrd  en  i  båda  ändar 
sluten  cylinder  5,  vari  arbetskolven  är  på  vanligt  sätt  rörlig  och 
medelst  sin  kolvstång  uppbär  hammarhuvudet  10 ,  vilket  samverkar 
med  städet  11.  Vid  en 
klack  12  å  cylinderns 
vägg  är  fäst  en  tapp, 
som  påverkas  av  en 
vävstake  13,  vars  andra 
ände  är  fäst  vid  en  vev¬ 
skiva  75.  Axeln  till 
nämnda  skiva  är  medelst 
polhemsknut  16  förenad 
med  en  länk  17,  som 
vid  sin  motsatta  ände 
medelst  en  annan  pol¬ 
hemsknut  40  är  förbun¬ 
den  med  en  i  lager  ig 
och  20  vridbar  axel. 

Sistnämnda  axel  uppbär 
en  remskiva  22 ,  kring 
vilken  dragremmen  21 
löper.  En  spännrulle  23 
håller  remmen  lagom 
spänd  och  är  själv  upp¬ 
buren  av  tvennejvinkel- 
hävstänger  43  och  44 , 
vridbara  kring  tappen  27, 
samt  påverkade  från  en  trampa  medelst  draglänkar  23  och  26.  Vev¬ 
skivans  13  axel  är  lagrad  i  en  tärning  27,  upp  och  ned  skjutbar  i 
gejder  28 ,  2g.  I  den  ena  av  gejderna  är  gjort  ett  spår  30  för  ett 
vid  tärningen  fäst  öra  31,  som  uppbär  en  kuggstång  32,  jj,  med 
vilken  samverkar  kuggsegmentet  36,  påverkat  av  spaken  37.  Genom 
omläggning  av  spaken  37  kan  cylindern  5  och  hammarhuvudet  10 
bringas  i  vilket  som  helst  önskat  höjdläge,  naturligtvis  inom  vissa 
gränser.  Universalkopplingen  mellan  drivaxeln  och  hammarens  rör¬ 
liga  delar  gör,  att  hammaren  kommer  att  påverkas  fullständigt  lika, 
alldeles  oberoende  av  dess  läge  i  höjdled.  Dess  effektivitet  är  så¬ 
ledes  fullt  oberoende  av  arbetsstyckets  tjocklek,  och  man  nödgas  ej 
heller  vidtaga  ombyte  av  stöd  för  vinnande  av  önskad  fallhöjd. 

Ställbar,  roterande  verktygshållare.  K.  A.  R.  Johansson 

Stockholm.  A T:r  4877g. 

Uppfinningen  hänför  sig  till  sådana  roterande  verktygshållare,  vilka 
bestå  av  två  relativt  varandra  excentriskt  vridbara  delar  och  en  till 
fäste  för  verktyget  avsedd,  excentriskt  i 
den  ena  delen  anordnad  öppning,  vars  cen¬ 
trum  under  delarnas  inbördes  vridning  vid 
ett  tillfälle  sammanfaller  med  den  andra 
delens  centrum.  Så  som  av  figurerna  torde 
framgå,  består  hållarens  stomme  av  skaftet 
och  den  i  ett  stycke  med  detta  utförda, 
koncentriska  hylsan  2.  I  denna  är  excen¬ 
triskt  vridbar  en  del  3,  försedd  med  en  till 
fäste  för  verktyget  tjänande  öppning  4. 

Öppningen  4  är  anordnad  excentriskt  i 
förhållande  till  delens  3  vridningsaxel  på 
sådant  sätt,  att,  då  delen  3  vrides  ett  varv, 
öppningens  centrum  vid  ett  tillfälle  sam¬ 
manfaller  med  centrum  eller  vridningsaxeln 
för  skaftet  /  och  hylsan  2.  Vid  detta  till-  " 
fälle  (det  å  skisserna  antydda)  roterar  verk¬ 
tyget,  t.  ex.  ett  borr,  centriskt  med  hålla¬ 
ren,  och  borrning  kan  ske  som  vanligt. 

Vrides  däremot  delen  j,  så  avviker  öpp¬ 
ningen  4  och  därmed  verktyget  från  nyss¬ 
nämnda  läge.  Verktyget  svänger  utefter  2 

en  cirkelperiferi,  vars  medelpunkt  sam¬ 
manfaller  med  delarnas  1  och  2  vridnings¬ 
axel.  För  att  delen  3  icke  skall  kunna 
vridas  i  den  riktning,  vari  den  påverkas 
av  motståndet  vid  borrningen  är  mellan 
delen  3'  och  hylsan  2  anordnat  ett  spärr, 
exempelvis  ett  rullspärr,  vars  rulle  6  löper 
dels  i  en  urtagning  7  runt  om  delen  3  och  dels  i  en  på  insidan  om 
hylsan  2  befintlig  urtagning  8,  vilken  avsmalnar  åt  ändarna  Rullen 
6  hålles  tryckt  åt  ena  hållet  av  en  fjäder  g.  Den  kilar  på  känt  sätt 
fast  sig  åt  detta  håll,  om  delen  3  påverkas  till  vridning  åt  detsamma, 
samt  hindrar  följaktligen  denna  vridnings  verkställande.  Däremot 
tillåter  den  vridning  åt  motsatta  hållet. 
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>  PRODUKTIONSKONSTRUKTION  *  MED  SPECIELL  TILLÄMPNING  PÅ 

AUTOMOBIL-  OCH  MOTORINDUSTRIEN. 

Av  civilingenjör  Jan  G.  Smith,  Berlin. 


Efter  världskrigets  slut  har  Europa  ställts  inför  proble¬ 
met  att  göra  sina  maskinindustrier  konkurrenskraftiga 
gentemot  Förenta  Staterna,  betydelsen  härav  kommer  att 
ytterligare  stegras,  när  i  framtiden  valutakurserna  återgått  till 
de  normala.  Man  talar  om  att  Amerika  genom  sin  ostörda 
fredliga  produktion  under  större  delen  av  kriget,  samt  sina 
medelst  krigsvinster  ökade  resurser,  vunnit  ett  betydande 
försprång  framför  Europa.  Detta  är  nog  ej  fullt  riktigt, 
ty  även  Europa  är  efter  kriget  i  besittning  av  ett  stort 
antal  nyutrustade  moderna  verkstäder,  ofta  försedda  med 
genomgående  amerikanska  maskiner  av  nyaste  typ.  Men 
amerikanarnes  verkliga  överlägsenhet  —  ty  att  en  sådan 
existerar,  kan  väl  ingen  förneka  —  torde  ligga  i  deras 
större  förmåga  att  organisationsvis  utnyttja  sina  resurser 
för  den  massproduktion,  som  genom  den  amerikanska  hem¬ 
marknadens  storlek  blir  möjlig.  För  underlättande  av  denna 
sin  massproduktion  ha  amerikanarne  sedan  år  tillbaka  spe¬ 
cialiserat  sig  så,  att  varje  fabrik  tillverkar  så  få  maskin¬ 
typer  som  möjligt,  helst  blott 'en.  And  konstruktion  av 
denna  maskin  nedlägges  en  speciell  omsorg  på  att  göra 
den  så  enkel  och  billig  i  tillverkning  som  möjligt  Mången 
gång  bygges  sedan  en  full  uppsättning  specialmaskiner 
för  dess  produktion.  Om  typspecialiseringen  och  använ¬ 
dandet  av  specialmaskiner  kan  vinna  större  utbredning  i 
Europa  är  omtvistligt,  men  säkert  är,  att  principen  för  kon¬ 
struktion  av  maskiner  för  ekonomisk  tillverkning  kommer 
att  få  det.  Det  är  denna  princip  författaren  åsyftar  med 
ordet  »produktionskonstruktion».  I  definitionsform  skulle 
man  då  kunna  skriva:  Härmed  menas  alla  de  åtgärder  en 
konstruktör  kan  vidtaga  för  att  nedbringa  produktionskost¬ 
naden.  I  vad  mån  dessa  synpunkter  blivit  beaktade  i 
Europa,  kan  man  göra  sig  en  god  föreställning  om,  genom 
att  studera  ritningarna  till  den  automobil,  som  av  Eng¬ 
lands  kanske  största  fabrikant  utvalts  för  massproduktion. 
Denna  konstruerades  före  kriget  av  en  mindre  firma  med 
rätt  så  blygsam  tillverkning  och  har  nu  med  en  del  mindre 
förändringar  fått  duga  för  sitt  nya  ändamål. 

Vid  genomläsandet  av  nedanstående,  vilket  är  avsett  att 
belysa  en  del  riktlinjer  i  detta  ämne,  blir  man  kanske 
frestad  att  anse,  att  det  mången  gång  rör  sig  om  obetyd¬ 
liga  detaljer,  men  härtill  är  att  anmärka,  att  just  i  an¬ 
ordnandet  och  genomarbetandet  av  detaljerna  ligger  den 
största  möjligheten  till  minskandet  av  produktionskostna¬ 
den.  En  automobil  eller  motor  är  ju  nu  för  tiden  till  sina 


huvuddelar  så  fullkomnad  och  standardiserad,  att  man 
sällan  kan  vinna  så  mycket  i  detta  hänseende  med  verk¬ 
liga  uppfinningar. 

Kvalitet  och  pris. 

I  allmänhet  är  det  ju  så,  att  företagets  ledning  bestäm¬ 
mer  en  ny  maskintyps  kvalitet,  huvuddimensioner,  ändamål 
etc.,  varefter  konstruktionsavdelningen  har  att  taga  hand 
om  saken  och  på  grund  härav  utarbeta  ritningar.  Oberoende 
av  de  erhållna  direktiven  hava  konstruktörerna  under  alla 
förhållanden  möjlighet  att  i  sin  mån  göra  den  till,  vad 
den  bör  bli  för  att  med  fördel  kunna  konkurrera,  nämli¬ 
gen  relativt  billig.  Man  får  således  ej  göra  sig  den  före¬ 
ställningen,  att  »produktionskonstruktionens»  enda  fält  är 
de  »billiga»  vagnarna  och  motorerna  av  låg  kvalitet. 
Såsom  exempel  kan  nämnas  den  amerikanska  firman  Pac- 
kard,  vilken  bedriver  masstillverkning  av  lyx-  och  kvalitets- 
vagnar,  konstruerade  för  en  ekonomisk  produktion  med 
strikt  upprätthållande  av  ett  förstklassigt  arbete.  Men  även 
när  det  gäller  de  små  tillverkningar,  som  äro  och  även 
trots  allt  komma  att  förbliva  vanligast  i  Europa,  kan  man 
göra  stora  besparingar  genom  ett  systematiskt  genomföran¬ 
de  av  produktionskonstruktionens  principer. 

Standardisering. 

Det  första,  som  tillkommer  en  modern  konstruktionsav- 
delning,  är  att  upprätta  ett  komplett  standardsystem  för 
alla  dimensioner  och  maskinelement.  Givetvis  bör  man  i 
Europa  bestämma  sig  för  metersystemet.  Alla  udda  eller 
brutna  dimensioner  för  diametrar  böra  bannlysas,  varjämte 
så  vitt  möjligt  längdmått  hållas  på  jämna  tal.  Där  stan- 
dardgängor  kunna  användas,  faller  S.  I.  skruvsystem  av 
sig  själv;  för  specialgängor  användes  S.  I.  gängform  och 
så  vitt  möjligt  1,5  mm  stigning,  då  hålets  diameter  blir 
2  mm  mindre  än  gängans  ytterdiameter,  vilken  helst 
väljes  jämn  och  i  varje  fall  hel.  Såsom  toleranssystem 
torde  Johanssons  system  med  hålet  som  bas  vara  lämp¬ 
ligast.  För  en  viss  skruvdiameter  bör  endast  en  fläns- 
tjocklek  och  en  vårtdiameter  användas,  varigenom  antalet 
olika  standardskruvlängder  minskas,  och  endast  en  fräsdia- 
meter  för  varje  skruvdimension  erfordras.  Alla  standard¬ 
delar,  som  i  önskad  kvalitet  kunna  erhållas  i  öppna  mark¬ 
naden,  böra  köpas,  och  gör  man  klokt  uti,  att,  i  fråga 
om  smådelar  såsom  skruvar,  bultar,  pinnar,  muttrar  etc., 
begagna  sig  av  den  tyska  standarden. 
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Konstruktörer  böra  givetvis  med  uppmärksamhet  följa 
det  standardiseringsarbete,  som  sedan  år  tillbaka  pågått  i 
U.  S.  A.  och  numera  även  påbörjats  i  större  utsträckning 
i  Tyskland,  då  till  grund  härför  ligger  stor  samlad  erfar¬ 
enhet. 


trädande  uppglappning,  sviktningar  etc.  slag  vid  maskinens 
gång,  vilka  kunna  vara  besvärliga  att  lokalisera  och  av¬ 
hjälpa.  Följden  av  för  snålt  tilltagna  spelrum  blir  i  bästa 
fall,  att  vid  monteringen  tidsödande  mejslingar  etc.  måste 
företagas. 


Fig.  i- 


Fig.  2. 


Fig.  3- 


Fig.  4. 


En  annan  mycket  viktig  standardisering  består  i  att, 
om  flera  olika  storlekar  maskiner  byggas,  använda  gemen¬ 
samma  delar  i  så  stor  utsträckning  som  möjligt.  Fördelen 
härav  torde  vara  påtaglig.  Ej  sällan  händer  att  samma 
firma  tillverkar  person-  och  lastautomobiler  samt  därjämte 
traktorer  och  båtmotorer.  Härvid  är  det  möjligt  att  under 
vissa  förhållanden  standardisera  en  enda  motortyp,  åtmin¬ 
stone  vad  alla  dimensioner  beträffar;  båt-  eller  traktor 
motorn  blir  då  bestämmande  såsom  varande  högst  påkänd, 
varefter  en  för  person-  och  lastvagnsbruk  lämplig  motor 
erhålles  genom  att  till  mer  eller  mindre  stor  del  ersätta 
tackjärnsgods  med  aluminium  samt  verkställa  lämpliga  ur¬ 
borrningar  för  viktbesparing. 

Konstruktionsprinciper  för  arbetsbesparing  i  verkstaden. 

Såsom  huvudregel  bör  man  ställa  upp  för  sig  att  kon¬ 
struera  enklast  möjligt.  Antalet  delar  inskränkes  till  det 
yttersta,  varvid  man  begagnar  möjligheten  att  låta  ett  organ 
tjäna  flera  ändamål.  Å  en  motor  t.  ex.  kunna  otaliga 
kombinationer  i  denna  väg  tänkas,  varigenom  antalet  er¬ 
forderliga  snäck-  och  kuggväxlar  för  drev  av  diverse  hjälp- 
apparater  nedbringas. 

En  annan  viktig  regel  är  att  undvika  all  onödig  bear¬ 
betning.  Såsom  direkt  onödig  får  dock  ej  sådan  bearbet¬ 
ning  anses,  som  endast  har  till  ändamål  att  förhöja  ma¬ 
skinens  »finish»,  ty  då  kan  man  begå  ett  ödesdigert  miss¬ 
tag.  Det  är  nu  en  gång  så,  att  folk  ofta  döma  efter 
skenet.  Bearbetning  besparas  genom  att  man  gör  urspar¬ 
ningar  i  större  arbetade  ytor,  plana  eller  cylindriska  etc., 
vilka  ursparningar  böra  göras  så  djupa,  att  skärstålen  med 
säkerhet  gå  fria  över  dem  under  alla  förhållanden.  Ett 
annat  sätt  att  spara  bearbetning  är  att  sammangjuta  flera 
delar  i  ett  stycke.  Detta  emellertid  endast  under  den 
förutsättningen,  att  härigenom  ingen  olägenhet  med  gjut- 
ningen  uppstår,  varigenom  eventuell  besparing  i  maskin¬ 
arbete  utjämnas  eller  överväges  genom  felgjutningar.  Ä venså 
måste  man  övertyga  sig  om  att  montering  av  maskinen 
ej  i  högre  grad  försvåras.  En  viktig  åtgärd  för  arbets¬ 
besparing,  och  speciellt  då  handarbete  i  detta  fall,  är  att 
tillse,  att  c:a  5  å  6  mm  spelrum  städse  finnes  mellan  en 
rörlig  kropp  och  oarbetade  väggar.  Variationer  i  gjut- 
godset,  vilka  aldrig  kunna  undvikas,  orsaka  annars  lätt, 
att  för  litet  eller  intet  spelrum  kvarstår.  Vid  för  litet 
spelrum  inställa  sig  ofta  efter  någon  tids  drift  genom  in- 


En  betydlig  besparing  av  bearbetning  vinnes  naturligt¬ 
vis  genom  användande  av  hejade,  pressade  eller  press- 
gjutna  delar.  I  vad  mån  sådana  delar  kunna  komma  i 
åtanke  är  naturligtvis  närmast  en  kvantitetssak. 

Vid  konstruktion  bör  man  så  mycket  som  möjligt  sträva 
efter  att  lägga  flera  arbetade  ytor  i  samma  plan  för  att 
undvika  olika  skär  jämte  omställning  av  maskinen  etc. 
Att  detta  stundom  sker  på  viktens  bekostnad  så  tillvida 
att  en  del  vårtor,  pålägg  etc.  bliva  onödigt  höga,  bör  ej 
få  utgöra  hinder  härför. 

Under  mutter-  och  skruvskallar  bör  uppläggas  rikligt 
tilltagna  vårtor.  Därjämte  tillses,  att  ett  ordentligt  fritt 
utrymme  förefinnes  kring  alla  muttrar,  så  att  fördelen  och 
tidsvinsten  av  användandet  av  hylsnycklar  vid  monteringen 
kommer  till  sin  rätt. 

Om  möjligt  bör  man  undvika  gängade  bottenhål,  vilka 
äro  besvärligare  att  framställa  än  genomgående  på  grund 
av  risken  för  tappbrott.  Erfordras  täthet  t.  ex.  kring  en 
pinnbult,  kan  denna  lämpligen  åstadkommas  medelst  lin¬ 
olja  eller  fastrostning  med  salmiak.  Skallskuvar  hava 
visserligen  den  fördelen  framför  pinnbultar  och  muttrar, 
att  de  ofta  underlätta  montering  och  demontering,  men 
nackdelen  är,  att  de  i  längden  förslita  gängorna.  Kan 
på  grund  av  monteringssvårighet  pinnbult  ej  användas,  är 
det  bättre  att  tillgripa  frigående  skallskruv  och  mutter. 

För  att  underlätta  bearbetningen  av  en  gjuten  del,  är 
man  ofta  tvungen  att  på  modellen  anbringa  klackar  eller 
lister  för  fastspänningen  i  fixtur  eller  dylikt,  vilka  klackar 
sedan  avlägsnas  från  gjutgodset.  Av  vikt  är  även,  att 
konstruktören  räknar  med  de  krafter  godset  utsättes  för 
genom  inspänning  och  bearbetning.  Tidens  lösen  är  grova 
skär  och  stor  matning,  varför  mycket  kan  vinnas  genom 
ett  förutseende  av  eventuellt  erforderliga  förstärkningsfjäd- 
rar;  en  konferens  med  verktygskonstruktören,  varvid  möj¬ 
liga  inspänningsmetoder  diskuteras,  är  i  detta  fall  önskvärd. 
Stundom  kan  delens  yttre  form  med  god  vilja  så  modi¬ 
fieras,  att  den  utan  vidare  lämpar  sig  för  inspänning. 

Arbetade  ytor,  som  äro  svåråtkomliga,  måste  till  varje 
pris  undvikas.  För  detta  ändamål  använder  man  mer  eller 
mindre  knepiga  hjälpkonstruktioner,  ex.  fig  1.  Inuti  en 
cylindrisk  kropp  skall  en  styrning  a  försänkas  för  en  del  b. 
Naturligtvis  vore  det  ej  absolut  uteslutet  att  verkställa 
denna  försänkning  genom  inträdande  av  en  klen  borrstång 
och  fastställande  inifrån  å  denna  av  en  försänkningsfräs, 
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men  detta  förfarande  skulle  bliva  mycket  tidsödande  och 
obekvämt.  Svårigheten  kringgås  enligt  fig.  2.  Ett  hål  med 
samma  diameter  som  styrningen  borras  och  rives  utifrån 
samt  förses  ytterst  med  gängor,  varefter  en  plugg  igängas. 
Eventuellt  skulle  denna  i  stället  kunna  drivas  fast. 

Den  elektriska  svetsningen  och  acetylensvetsningen  giva 
mången  gång  konstruktören  möjlighet  att  inlåta  sig  på  för¬ 
billigande  konstruktioner,  vilka  annars  vore  otänkbara. 
Så  t.  ex.,  om  det  skulle  vara  önskvärt  att  förse  en  axel 
med  en  större  fläns  för  fästande  av  ett  hjul  eller  dylikt, 
hejas  denna  separat,  varefter  den  fastsvetsas.  Vid  erfordrad 
stor  hållfasthet  måste  dock  svetsningen  användas  med  för¬ 
siktighet,  då  det  ju  är  mycket  osäkert,  huru  väl  arbetet 
blir  utfört.  Även  hejarsmidet  kan  ofta  förbilligas  genom 
att  det  utföres  i  flera  delar  och  hopsvetsas. 

En  annan  metod  för  arbetsbesparing  består  uti,  att  man 
i  ett  större  gjutgods  fastgjuter  diverse  mindre  redan  fär¬ 
diga  detaljer.  I  många  fall  kan  man  undvika  invecklade 
i  godset  borrade  oljekanaler  med  åtföljande  igensättnings- 
pluggar  genom  ingjutande  av  ett  i  förväg  färdigställt  svetsat 
rörsystem  av  koppar  eller  stål.  Det  är  härvid  ej  absolut 
nödvändigt,  att  dessa  rör  överallt  äro  omgivna  av  gjutgods. 
Erfordras  emellertid  säker  täthet  vid  infästningarna,  måste 
rören  å  sådana  ställen  i  förväg  prepareras  så,  att  de  väl 
fästa  i  godset.  Ett  besvärligt  hanterande  av  en  tung  del 
kan  undvikas  genom  ingjutande  av  en  i  förväg  bearbetad 
bit,  vilket  förfarande,  när  det  gäller  aluminiumgods,  även 
kan  medföra  en  välkommen  förstärkning  t.  ex.  av  en 
annars  svag  gängning  eller  dylikt. 

Där  i  motorvevhus,  växellådor,  bakaxlar  etc.  två  eller 
flera  lagergångar  ligga  i  linje,  böra  alla  borrningarna 
för  dem  göras  av  samma  diameter,  varigenom  gemen¬ 
samma  skärverktyg,  såsom  borrhuvud,  upprymmare  och 
rivare  kunna  användas  rätt  igenom.  Är  snabbast  tänk¬ 
bara  produktion  önskvärd,  göras  diametrarna  trappstegsvis 
avtagande  från  ena  ändan  med  blott  så  små  differenser, 
att  frigång  erhålles.  Man  kan  då  insätta  kompletta  borr¬ 
stänger  med  fastsittande  resp.  borrhuvud,  upprymmare  och 
rivare,  varigenom  alla  lagergångarna  bliva  färdiga  på  en 
gång.  Naturligtvis  blir  man  vid  följandet  av  denna  regel 
mången  gång  tvungen  att  överdimensionera  ett  visst  lager, 
vilket  väl  knappast  får  anses  som  en  allvarlig  nackdel. 

Så  vidt  möjligt  bör  man  undvika  att  placera  de  båda 
lagergångarna  för  en  kugghjulsaxel  i  två  separata  gjutgods, 
då  härigenom,  om  precision  skall  ernås,  ett  tidsödande 
arbete  med  styrpinnen  blir  nödvändigt.  Samma  noggrann¬ 
het,  som  när  båda  lagergångarna  äro  arbetade  i  ett  gjut- 


tidigt,  medan  de  båda  gjutgodsen  äro  hopskruvade.  Som 
synes,  är  den  i  fig.  3  visade  konstruktionen  olämplig  även 
i  detta  avseende;  betydlig  lättnad  ernås,  om  bottnen  a  er¬ 
sättes  med  ett  löst  lock,  men  allra  bäst  vore  att  även  er¬ 
sätta  kanten  b  med  en  lös  ring,  då  man  blir  i  tillfälle  att 
arbeta  med  en  grov  borrstång  med  stödlager  utanför  b. 

Kul-  och  rullager  böra  användas  endast  vid  högt  be¬ 
lastade  lagergångar,  som  äro  svåra  att  smörja,  och  där 
utrymmet  är  begränsat  i  axiell  led.  Finnes  plats  för  ett 
tillräckligt  stort  glidlager,  och  kan  på  enkelt  sätt  betryg¬ 
gande  smörjning  för  detsamma  anordnas,  så  ställer  sig 
givetvis  glidlagret  betydligt  billigare.  I  de  fall  man  med 
säkerhet  kan  beräkna  de  krafter,  som  ett  kullager  har  att 
upptaga,  bör  man  ej  tveka  att  låta  både  de  radiella  och 
axiella  komposanterna  falla  på  ett  radiallager,  vilket  då 
naturligtvis  bör  väljas  ur  de  breda  serierna  och  dimen¬ 
sioneras  enligt  gängse  regler.  Självfallet  göres  härigenom 
en  betydande  besparing  i  arbetskostnaden,  varjämte  en 
kompaktare  konstruktion  ernås.  De  koniska  Timkenrull- 
lagren  hava  i  Amerika  och  efter  kriget  även  i  Europa  fått 
en  vidsträckt  spridning  på  grund  av  sin  förmåga  att  upp¬ 
taga  stora  axial-  och  radialbelastningar. 

I  Europa  har  det  varit  gängse  praxis  att  till  det  ytter¬ 
sta  avsvarva  växellådshjul  och  andra  kugghjul  för  att  spara 
vikt.  Detta  får  emellertid  anses  förkastligt,  dels  på  grund 
av  det  ökade  arbete  det  medför,  dels  i  följd  av  vissa  svå¬ 
righeter  vid  härdning,  som  härigenom  tillkomma.  Bättre 
är  att  använda  smala  hjul  med  grov  modul  av  förstklassigt 
material,  varvid  i  allmänhet  den  viktbesparing,  som  skulle 
kunna  ernås  genom  avsvarvning  blir  obetydlig. 

Synpunkter  vid  användning  av  en  del  enkla  ma¬ 
skinelement. 

Styrpinnar  kunna  användas  på  två  olika  sätt.  Ett  sätt  är 
att  borra  hålen  för  desamma  var  för  sig  i  de  båda  delar, 
som  skola  hopfogas  i  korrekt  rotation  till  varandra,  i  ett 
tidigt  skede  av  bearbetningen  medelst  fixturer.  De  tjäna 
då  vanligen  såsom  lokaliseringspunkter  för  efterföljande 
operationer,  se  fig.  5.  Ett  annat  sätt  är,  att  hålen  borras 
och  rivas  gemensamt  vid  monteringen.  I  förra  fallet 
spelar  pinnarnas  placering  mindre  roll,  men  i  senare 
fallet  måste  tillses,  att  de  från  ett  eller  annat  håll  äro 
lätt  åtkomliga.  Den  första  pinntypen  är  cylindrisk  med 
rundade  ändar,  den  senare  konisk.  Praktiskt  är  att  taga 
till  den  senares  längd  så  riklig,  att  den  skjuter  ut  några 
mm  å  vardera  sidan  för  att  underlätta  indrivning  och 
förhindra  faststukning.  Den  koniska  pinnen  användes  även 


a 


Fig.  5- 


Fig.  6. 


gods,  kan  dock  aldrig  erhållas.  Fig.  3  och  4  åskådlig¬ 
göra  detta.  Är  man  trots  allt  tvungen  att  använda  den 
sämre  metoden,  måste  dock  ovillkorligen  anordnas  så,  att 
man  kan  komma  in  med  vederbörande  verktyg  för  att 
verkställa  bearbetningen  av  de  båda  lagergångarna  sam- 


med  stor  fördel  till  att  på  ett  billigt  sätt  fästa  smärre 
kugghjul  och  andra  föga  påkända  maskindelar  på  axlar 
etc.  Där  särskilt  stor  vikt  fästes  vid  säkerhet  för  pinnens 
urfallande,  säkras  denna^  antingen  genom  inborrande  av 
en  saxpinne  i  lilländan  eller  genom  densammes  klyvning 


* 
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och  fläkning.  Naturligtvis  är  det  även  i  fråga  om  sådana 
pinnar  av  fördel,  att  ändarna  skjuta  över. 

Av  kiltyper  torde  den  medelhöga  eller  låga  Woodruff- 
kilen  för  automobil-  och  motorindustrien  vara  lämpligast, 
då  den  föga  försvagar  axeln  och  är  billig.  Långa  kilar 
av  vanlig  typ  ersättas  med  två  eller  flera  Woodruffkilar 
enligt  fig.  6,  varvid  godset  mellan  dem,  a,  givetvis  för. 
stärker  det  hela. 


delarna  skola  formas.  Eftersträvansvärt  är  då  framförallt, 
att  så  få  parter  och  så  få  kärnor  som  möjligt  bliva  nöd¬ 
vändiga,  då  som  regel  gäller,  att  antalet  av  dessa  stå  i 
direkt  proportion  till  formningsarbetet  samt  antalet  fel- 
gjutningar.  Många  parter  öka  skrotningsarbetet  och  orsaka 
även  variationer  i  godsets  dimensioner  på  grund  av  för- 


Fig.  io. 


Mången  gång  är  man  frestad  att  medelst  en  mellan- 
läggsring  r  enligt  fig.  7,  låsa  innerringen  av  ett  kullager 
mot  en  avsats  på  axeln.  Denna  konstruktion  är  ur  pro¬ 
duktionssynpunkt  olämplig,  då  ett  dyrbart  handarbete  i 
varje  särskilt  fall  erfordras  för  att  avpassa  r. s  tjocklek.  Ut¬ 
bytes  ringen  mot  en  Belleville-fjäder  eller  grov  spiralfjäder, 
kommer  man  ifrån  denna  svårighet. 

Ett  enkelt  maskinelement,  som  förtjänar  vidsträckt  an¬ 
vändning,  är  fjäderringen,  vilken  med  fördel  begagnas  för 
all  slags  säkring,  vanligast  i  axiell  led.  Den  kan  anbrin¬ 
gas  såväl  utanpå  en  axel  som  inuti  ett  hål  enligt  fig.  8. 
Vid  större  axiell  påkänning  användes  fjäderringen  i  kom¬ 
bination  med  en  i  en  nedsvarvning  lagd,  tudelad  stålring 
enligt  fig.  9.  Fjäderringens  användning  för  säkring  av 
muttrar  torde  vara  allmänt  känd.  En  metod  för  säkring  av 
en  tudelad  stålring  visas  i  fig.  10,  där  en  utskjutande  styr¬ 
ning  från  navet  hindrar  delarnas  utfallande.  Vid  mycket  stora 
axialtryck  kommer  konstruktionen  fig.  1 1  till  användning. 

Automobil-  och  motorkonstruktören  ställes  ofta  inför  pro¬ 
blemet  att  på  ett  effektivt  sätt  hindra  oljeläckage  kring 
utgående  axlar  o.  d.  Fig.  12  —  t  6  visa  några  goda  me- 


skjutning  vid  flaskornas  samling  samt  parternas  skiljande 
vid  gjutningen.  En  variation  på  några  mm  kan  ofta 
vara  ödesdiger  på  grund  av  att  godset  ej  går  in  i  fixtu- 
rerna  utan  dessas  omjustering. 

För  att  nedbringa  antalet  erforderliga  kärnor,  bör  stag¬ 
ning  invändigt  ske  med  eftertanke,  så  att  ej  fjädrarna  till 
största  delen  eller  helt  och  hållet  avskilja  partier  av  det 
stora  hålrummet,  vilket  ofta  kan  betydligt  försvåra  form¬ 
ningen.  Utvändiga  fjädrar  erbjuda  många  fördelar  ur  teknisk 
synpunkt  och  nedbringa  även  vikten,  då  de  för  samma 
stagning  oftast  kunna  göras  klenare  än  invändiga  men  göra 
maskinens  utseende  oroligt  och  försvåra  rengöring. 

Har  man  alltså  i  stort  sett  gjort  klart  för  sig,  var  par¬ 
terna  komma  att  ligga,  kan  man  övergå  till  den  detalje¬ 
rade  anordningen  av  yttre  partier,  varvid  som  mål  bör 
uppställas  undvikandet  av  alla  lösa  delar  på  modellen. 
Vanligen  kommer  detta  att  ske  på  bekostnad  av  gjutgodsets 
vikt,  då  man  för  ändamålet  är  tvungen  att  med  metall 
utfylla  håligheterna  bakom  utskjutande  partier,  vilka  vid 
modellens  upplyftande  hindra  utsprången  att  fastsittande 
medfölja  upp. 


Fig.  11. 


Fig.  12. 


Fig-  13. 


Fig.  14. 


toder  härför.  Vanliga  packboxar  äro  naturligtvis  bra  men 
ställa  sig  i  allmänhet  för  dyrbara  och  skrymmande. 

Arbetsbesparing  i  gjuteriet. 

Vid  uppgörandet  av  utkast  till  en  ny  maskintyp  bör 
konstruktören  noga  tänka  sig  in  i  huru  de  ingående  gjutna 


Val  av  material. 

I  fråga  om  gjutgods  har  man  att  välja  mellan  tackjärn, 
stålgjutgods,  aluminium,  aducergods  och  metall.  Av  dessa 
är  tackjärnet  ojämförligt  viktigast  på  grund  av  sitt  låga 
pris  och  sina  goda  bearbetningsegenskaper,  så  fort  en 
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billig  produktion  är  önskvärd.  För  en  del  ändamål,  så¬ 
som  t.  ex.  cylindrar,  överträffas  det  i  lämplighet  av  intet 
annat  material.  Tackjärn  är  även  en  god  lagermetall, 
varför  det  med  fördel  kan  användas  för  en  del  lättare 
belastade  lager.  Där  vikten  ej  spelar  en  avgörande  roll, 


användes  tackjärn  till  alla  gjutna  delar  i  motor  och  växel¬ 
låda  samt  i  övrigt  överallt,  där  ej  större  påkänning  före¬ 
kommer,  såsom  t.  ex.  lock,  kullagerfoder,  kapslar,  hylsor 
o.  d.  Ett  faktum  är,  att  tackjärn  av  flera  tillverkare  av 
verkliga  kvalitetsvagnar  föredrages  framför  aluminium  för 
växellådor.  En  fransk  fabrikant  av  sport-lyxvagnar  an¬ 
vänder  ej  alls  aluminium  i  sin  motor,  trots  att  priset  här¬ 
vidlag  inte  betytt  något  Aluminium,  stålgjutgods  och  olika 
slag  av  metallegeringar  hava  sina  speciella  användnings- 
gebit,  där  de  svårligen  kunna  undvaras.  Vad  aducergods 
beträffar,  så  intar  det  en  mellanställning  mellan  stålgjut¬ 
gods  och  metall  och  kommer  på  grund  av  sitt  ogynn¬ 


samma  pris  ej  så  ofta  till  användning.  I  Amerika  synes 
saken  ställa  sig  på  ett  annat  sätt,  ty  där  har  aducergodset 
fått  en  oerhörd  användning  inom  automobilindustrien. 

Som  avslutning  skall  här  beröras  en  viktig  sak,  som  ej 
alltid  vinner  beaktande.  En  konstruktör  måste  för  att  i 


sin  mån  med  bästa  resultat  kunna  bidraga  till  en  effektiv 
produktion  stå  i  gott  förhållande  till  verkstadsledning  och 
arbetare.  Använder  han  en  viss  del  av  sin  arbetstid  till 
att  besöka  verkstaden  och  därvid  diskutera  föreliggande 
problem  på  ett  kamratlikt  sätt  utan  att  anlägga  den  min 
av  överlägsenhet,  som  så  mången  är  frestad  visa  vid  så¬ 
dana  tillfällen,  vinner  han  tvåfaldigt.  För  det  första  skaffar 
han  sig  vidgad  erfarenhet  och  får  del  av  den  praktiske 
mannens  annars  fördolda  visdom.  För  det  andra  lär  han 
känna  och  blir  i  sin  tur  väl  sedd  av  vederbörande,  vilket 
för  ett  gott  samarbete  ej  nog  kan  uppskattas. 


BRÄNSLEFÖRBRUKNING  I  GASELDADE  UGNAR  FÖR  HÖG  TEMPERATUR. 

Av  byråingenjör  AXEL  DANIELSON. 


Den  allmänna  ekonomiska  depressionen  förvärras,  vad 
vårt  land  ankommer,  i  hög  grad  av  den  ogynnsamma  han¬ 
delsbalansen.  Det  har  därför  också  från  flera  håll  fram¬ 
hållits  nödvändigheten  att  inskränka  vår  import  så  långt 
som  möjligt.  Den  del  av  vår  stenkolsimport,  som  kon¬ 
sumeras  av  landets  gasverk,  är  visserligen  relativt  obetydlig, 
men  har  så  tillvida  en  särskild  betydelse  därigenom,  att 
dessa  kol  undergå  förädling  inom  landet.  Så  länge  koks 
måste  importeras,  måste  det  nämligen  anses  vara  national¬ 
ekonomiskt  riktigt  att  öka  den  inhemska  koksproduktionen 
och  att  ersätta  koksimporten  med  motsvarande  kolimport. 
Härigenom  vinnes  utom  gas  och  koks  även  en  del  andra 
biprodukter,  tjära,  ammoniakprodukter  och  bensol,  av  vilka 
landet  har  stort  importöverskott. 

Det  är  således  naturligt  och  riktigt,  att  nya  avsättnings¬ 
områden  för  stenkolsgas  såsom  värmekälla  sökas,  och 
givetvis  komma  då  de  industriella  företag,  som  äro  belägna 
inom  gasverkets  distributionsområde,  i  första  hand  i  be¬ 
traktande.  I  England  har  också  gas  fått  en  mycket 
stor  användning  för  industriellt  bruk.  Speciellt  krigsin¬ 
dustrierna  använde  gasbränsle  i  stor  utsträckning.  Även 
efter  dessa  industriers  demobilisering  är  emellertid  intresset 
för  gasbränsle  inom  industrierna  mycket  stort.  För  att 
i  fråga  om  industriugnar  kunna  konkurrera  med  stenkols- 


eldning  har  man  förbättrat  de  gaseldade  ugnarnas  ekonomi 
genom  rekuperativ  eller  regenerativ  eldning,  varigenom 
skorstensförlusten  väsentligt  nedbringats  samt  genom  effektiv 
isolering  av  ugnsväggarna,  varigenom  ävenledes  betydande 
besparingar  kunnat  erhållas.  På  så  sätt  har  man  i  fråga 
om  glödgnings-  eller  härdugnar  kommit  upp  till  35  % 
verkningsgrad  och  mera.  Som  jämförelse  kan  nämnas, 
att  stenkolseldade  smidesugnar  sällan  komma  upp  till  mer 
än  10  %  verkningsgrad.  Prisrelationen  mellan  fasta  bränslen 
och  stenkolsgas  är  under  normala  fall  sådan,  att  med  äldre 
konstruktion  å  gasugnar  gasen  ställer  sig  billigare  för  små- 
ugnar,  däremot  dyrare  för  större  ugnar  i  långvarig  drift. 
Med  ovan  omnämnda  förbättringar  är  emellertid  prisskill¬ 
naden  för  de  senare  relativt  obetydlig  och  uppväges  till 
fullo  av  den  bekvämare  skötseln  och  temperaturreglerin¬ 
gen. 

För  att  komma  till  klarhet  om  det  lämpligaste  sättet 
att  höja  de  gaseldade  ugnarnas  effektivitet  i  värmeavse¬ 
ende  har  Stockholms  gasverk  låtit  göra  en  del  försök  med 
en  härd-  eller  glödgningsugn.  Då  de  därvid  framkomna 
resultaten  kunna  vara  av  intresse  för  fackmannen  och 
måhända  erbjuda  någon  ny  synpunkt,  torde  detta  kunna 
motivera  en  något  mera  ingående  behandling  av  ämnet 
än  ett  blott  och  bart  anförande  av  provningsresultaten. 
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Provningsanordningarna. 

Ugnens  utseende  framgår  av  fig.  i.  I  de  senare  proven 
var  ugnen  försedd  med  en  anordning  för  primärluftens 
förvärmning,  vilken  dock  icke  avser  att  tjänstgöra  som 
rekuperator  i  teknisk  mening,  då  effektiviteten  är  tämligen 


dålig.  Ugnsrummets  fria  utrymme  är  600  x  4°°  X  250  mm. 
Väggarna  utgjordes  av  eldfast  tegel  av  c:a  100  mm  tjocklek. 
Brännarna  voro  konstruerade  för  pressluft  med  100 — 200 
mm  vattenpelartryck.  Ugnstemperaturen  mättes  dels  i 
avgasröret  närmast  ugnsrummet  och  dels  i  ugnsväggens 
insida  nära  avgasröret  med  platina-platinarhodiumpyro- 
meter.  Avgasernas  kolsyrehalt  mättes  med  en  registre¬ 
rande  »Union-Gaspriifer»  från  Apparaten-Bau-Gesellschaft 
Union,  lvarlsruhe,  vilken  först  kontrollerades  med  en  Orsat- 
apparat.  Gasförbrukningen  och  vid  de  senare  proven 
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varje  prov  påeldades  ugnen  5  timmar  i  förväg,  och  hölls 
gas-  och  luftförbrukning  så  konstant  som  möjligt  under 
mellantiden,  för  att  full  säkerhet  för  värmejämvikt  skulle 
erhållas.  Alla  prov,  som  här  meddelas,  gjordes  med  tom 
ugn.  Primärsiffrorna  framgå  av  nedanstående  tabell. 

Teoretisk  diskussion  av  resultaten. 

Vid  försök  att  inpassa  försöksresultaten  i  gängse  ele¬ 
mentära  formler  för  värmeledning  visade  sig  dessa  slå 
fullkomligt  fel.  Å  andra  sidan  är  det  naturligtvis  omöj¬ 
ligt  att  med  dessa  prov  fullt  vetenskapligt  klarlägga  värme¬ 
fördelningen  i  ugnen.  För  tekniskt  behov  är  det  dock  till¬ 
räckligt  med  överslagsformler,  vilka  böra  vara  så  enkla  som 
möjligt.  Nedanstående  framställningssätt  visade  sig  vara 
bästa  sättet  att  förklara  avvikelserna,  sedan  flera  andra 
vägar  prövats  och  förkastats. 

För  att  klarlägga  betydelsen  av  hög  begynnelsetem¬ 
peratur  (då  rekuperator  skall  användas)  varierades  denna 
genom  att  använda  olika  luftöverskott  resp.  gasöverskott. 
Äro  värmevärdet  och  förbränningsgasmängden  kända,  kan 
den  teoretiska  förbränningstemperaturen  beräknas  ur  ta¬ 
beller.  I  allmänhet  är,  om  värmeenergien  eller  upphett- 
ningsvärmet  i  1  kg  av  ett  gasformigt  ämne  betecknas 
med  u  och  tätheten  vid  o°  och  760  mm  Hg  med  p  samt 
T  är  temperaturen 

u-p  =  . (G 

vilken  ekvation  enligt  den  kinetiska  gasteorien  gäller  för 
enatomiga  gaser.  För  vissa  gasblandningar,  bl.  a.  de 
som  innehålla  kolsyra,  är  denna  ekvation  visserligen  icke 
strängt  riktig,  men  avvikelserna  torde  kunna  försummas, 
då  variationerna  i  förbränningsgasernas  sammansättning, 
som  här  är  fallet,  äro  relativt  små. 

Vi  framställa  schematiskt  ungsrummet  i  form  av  en 
kanal  (fig.  2),  genom  vilken  strömmar  en  gasblandning, 
vilken  i  ett  visst  tvärsnitt  antages  ha  värmeenergien  u  v.  e. 
per  kg  och  temperaturen  T  samt  tätheten  p.  Samtidigt 


Datum 

Värmevärde 

eff. 

Baro¬ 

meter- 

stånd 

Gasförbrukning 

m3/tim. 

Förvärmd  luft  m3/tim. 

?co2 

ico 

Rökgas 
vol.  m3 

^2 

Rökgas 

temp. 

t 

Vägg 

temp. 

T0 

Teoretisk 

förbrän- 

JV1 

eff 

Redu¬ 

cerat 

värme¬ 

värde 

150 

760  mm 

o° 

760  mm 

Avläst 

o° 

760  mm 

Avläst 

o° 

760  mm 

Temp. 

före 

rekup. 

Temp. 

efter 

rekup. 

% 

% 

pr  gas  o° 
760  mm 

nings- 

temp. 

1920 

16/ 

4  190 

4  420 

783 

10,3 

9,95 

8,5 

0 

5,89 

1  135 

960 

1 794 

4  420 

17/i* 

4  240 

4  460 

78. 

6,68 

6,44 

— 

— 

— 

— 

9,0 

0 

5,61 

1  060 

875 

1  866 

4  460 

1921 

7t 

4  260 

4  490 

760 

10,2 

9.57 

_ 

_ 

_ 

■ 

6,5 

5,° 

4,62 

I  220 

I  030 

1  967 

3  950 

7/i 

4  3IQ 

4  540 

753 

5.7 

5,30 

— 

— 

— 

— 

8,0 

3,° 

4,79 

1  080 

910 

2  003 

4  200 

8/t 

4  290 

4  520 

759 

4,16 

3.90 

— 

— 

— - 

— 

6,1 

5’5 

4,6o 

890 

760 

1  971 

3  92° 

n/i 

4  250 

4  470 

753 

12,0 

1 1 ,16 

— 

— 

— 

— 

8,0 

3,0 

4,79 

1 240 

x  160 

1  975 

4  130 

18/x 

4  290 

4  520 

730 

6,76 

6,09 

— 

— 

— 

— 

8,5 

2,4 

4,82 

1  065 

980 

2  008 

4  250 

19/i 

4  290 

4  520 

736 

3  >9° 

3,55 

— 

— 

— 

— 

6,0 

5,6 

4,6° 

855 

785 

1  969 

3  920 

28/i 

4  340 

4  570 

763 

7 .65 

7,22 

— 

— 

— 

— 

7,8 

3,2 

4,79 

1  060 

1  000 

2  009 

4210 

7. 

4  200 

4  420 

776 

9.45 

9,  °6 

— 

— 

— 

— 

8,0 

3,0 

4,79 

1 145 

1  080 

1  957 

4  080 

» 

4  200 

4  420 

776 

9.75 

9,34 

— 

— 

— 

— 

8,4 

2,5 

4,82 

1 200 

1  100 

1  964 

4  HO 

V, 

4  270 

4  500 

777 

I  O,o 

9,59 

— 

— 

— 

— 

8,0 

3,° 

4,79 

1  190 

1  095 

1  987 

4  160 

V3 

4  290 

4  520 

762 

6,69 

6,30 

36,8 

33,6 

27 

270 

8,2 

O 

6,06 

1 105 

990 

x  920 

4  920 

7, 

4  170 

4  390 

744 

7.5° 

6,89 

25,6 

22,7 

28 

375 

7,o 

4,3 

4,69 

1  150 

1  069 

2  075 

4  270 

‘Vs 

4  14° 

4  360 

756 

7.7 

7,18 

26,0 

23,7 

24 

475 

7,7 

3,4 

4,75 

1  165 

1  015 

2  1 10 

4  445 

‘Vs 

4  250 

4  480 

774 

6,28 

5,99 

30,55 

28,4 

26 

420 

5,7 

0 

8,26 

980 

850 

1  584 

5  080 

18/ 

/  3 

4  340 

4  570 

770 

6,7 

7,32 

31 

29,1 

22 

450 

6,0 

0 

7.91 

1  040 

900 

1  645 

5  110 

även  primärluftförbrukningen  mättes  med  vanliga  gasmä¬ 
tare.  Gasens  värmevärde  bestämdes  före  eller  under  varje 
prov.  Önskvärt  hade  varit,  att  även  teoretiska  förbrän¬ 
ningsgasmängden  och  kolsyrehalten  genom  analys  fast¬ 
ställts  före  varje  prov,  enär  variationen  i  värmevärdet 
tyder  på  avsevärda  ojämnheter  i  detta  avseende.  Före 


har  gasblandningen  en  kemisk  energi,  motsvarande  e  v.  e. 
per  kg  och  en  total  energi  =  i  v.  e.  per  kg.  Väggens 
area  betecknas  med  A  och  gasflödet  betecknas  med  G 
kg  per  timma.  Ugnens  början  och  slut  betecknas  med 
index  /  och  2  resp. 

Genom  ugnsväggen  bortledes  värme,  vilket  per  ytenhet 
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och  timme  kan  antagas  vara  en  funktion  av  enbart  T \ 
nämligen  (p[T).  Således  är 


—  di 


;  _  <P(T) 


G 


•  dA. 


Då  kinetisk  och 
mekanisk  energi  hos 
gasblandningen  kan 
försummas,  så  är 

i  =  e  +  u, 
och  således 


•  dA. 


(2) 


Förutom  ekv.  (i)  och  (2)  fordras  för  problemets  lös¬ 
ning  kännedom  om  huru  e  varierar.  Det  enda  man  här¬ 
vidlag  å  priori  vet  är,  att  e  minskar,  således  att  de  <  o. 
Dessutom  fordras  kännedom  om  funktionssambandet  mellan 
e  och  p,  vilket  lätt  kan  erhållas  med  kännedom  om  för- 
bränningsreaktionen. 

Vi  antaga  först,  att  de  =  o,  d.  v.  s.  att  förbränningen 
är  fullbordad  redan  vid  snittet  1.  I  så  fall  är  givetvis 
p  konstant.  Man  får  då 


^  ■  dT=  £ .  äA. 
G 


?{T) 


eller 


pA 

G 


r-f 


tp' (T)  •  dT 


?(T) 

2 

vilken  ekv.  vi  skriva 

p4  =  2«>  -  ÅT,). 


—  är  volymen  av  gasblandningen  vid  o°  och  760  mm  Hg, 
som  vi  beteckna  med  V0.  Alltså 

%  =ÅTl)—ÅT,) . (3) 

y0 

Denna  ekvation  betyder,  att  •—  skall  kunna  framställas 

'0 

grafiskt  såsom  skillnaden  mellan  ordinatorna  tillhörande 
abskissorna  Tx  och  T,2  å  en  och  samma  kurva,  hur  7j 
och  T2  än  variera  (se  fig.  3). 

Med  de  förutsättningar,  vi  här  gjort,  bör  man  för  T  i 
ekv.  (3)  insätta  den  teoretiska  förbränningstemperaturen, 
vilken  vi  beteckna  med  T0.  Försöksresultaten  visa  emel¬ 
lertid,  att  detta  icke  är  möjligt,  utan  att  bättre  överens¬ 
stämmelse  uppnås  med  två  skilda  kurvor  för  resp.  T0  och 
T2,  så  att 

77  =  72(^2)» . (4) 

y0 


och  dessa  båda  kurvor  ligga  så  placerade,  som  fig.  4 
visar.  Detta  måste  bero  på  att  de  4=  o. 

För  att  visa,  att  denna  förklaring  är  riktig,  har  jag  på 
basis  av  i  litteraturen  tillgängliga  uppgifter  om  värme¬ 
ledningsförmågan  för  chamotte1  samt  vid  försöken  obser¬ 
verad  överföringskoefif.  mellan  förbränningsgaserna  och 
ugnsväggens  insida  (se  nedan)  och  utsida  beräknat  v- 
kurvan,  sådan  den  borde  bliva,  om  det  beräknade  T0  och 
och  uppmätta  T2  införas  i  ekv.  (3).  Som  synes  av  fig.  4, 


1  Se  t.  ex.  B.  Afzelius:  »Kalkyler  över  värmeisolering  av  rör, 

ugnsväggar  m.  m.»  Järnkontorets  Annaler ,  häfte  5,  1920. 


där  denna  kurva  finnes  utritad,  är  lutningen  å  densamma 
alldeles  för  svag.  Om  vi  åter  antaga,  att  de  är  så  stor, 
att  temperaturen  i  ugnen  hela  tiden  är  konstant,  d.  v.  s. 
du  =  o,  så  får  man  lätt 


—  de 


G 


•  dA, 


och  enär  T  är  konstant  och  =  7\  får  man 

a  <pm  -ira  • 

Lutningen  å  denna  kurvas  övre  del  (se  fig.  4)  överens¬ 
stämmer  betydligt  bättre  med  den  ur  försöksresultaten 
erhålla  /2-kurvan.  Genom  att  flytta  denna  kurva,  då  7'0 
ändras,  så  att  den  övre  delen  ständigt  ungefärligen  sam¬ 
manfaller,  får  man  fram  en  ortkurva  för  T0,  som  ungefär 

motsvarar  ^-kurvan.  Att  observera  är,  att  —  icke  strängt 

'  0 

vetenskapligt  kan  framställas  under  formen  /i(T0)  —  72(^2)» 
utan  att  detta  endast  är  en  approximation,  som  dock  för 
detta  ändamål  är  tillåten.  Förklaringen  till  avvikelsen 
från  ^-kurvan  ligger  alltså  däri,  att  energiavlämnandet 
under  gasernas  gång  genom  ugnen  sker  så  småningom,  så 
att  temperaturen  utjämnas.  Detta  är  säkerligen  beroende 
dels  därpå,  att,  som  förut  antytts,  förbränningen  sker  med 
en  viss  långsamhet  på  grund  av  ofullkomlig  blandning 
av  gas  och  luft  eller  på  grund  av  dissociation  av  kol¬ 
syra  m.  m.  men  också  därpå,  att  den  starka  strålningen 
från  ugnsväggarna  verkar  betydligt  utjämnande  på  ugns- 
rummets  temperatur. 


Praktisk  formel  för  sambandet  mellan  T0,  T2  och  V0. 

T )  och  %2{T)  kunna  med  tillräcklig  noggrannhet  och 

största  enkelhet  framställas  under  formen - ^  och 

—  —  -f-  b2  resp.,  varvid  det  visar  sig  att  bx  ^  b.2,  så  att 
ekv.  (4)  kan  skrivas 


A 

K 


a , 


T  T 

-7  O  -*  A 


För  försöksugnen  är  a2  =  112  och  ax  —  143,  A  är 
=  1,7  m2.  Med  ledning  härav  kan  man  ställa  upp  en 
formel  gällande  murade  ugnar  med  samma  väggtjocklek 
som  försöksugnen  eller  0,105  m-  Emellertid  kan  man 
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med  tillräckligt  stor  noggrannhet  anse  värmeledningen 
genom  ugnsväggen  omvänt  proportionell  mot  dess  tjock¬ 
lek,  varför  man  får 


5 


i  8io  2  3  io  1 * 

T  t  ’ 

1 2  y0 


(5) 


väggens  area  i  m2 

där  S är  för  ugnar  med  chamottevääggar  = - — : — — • 

väggens  tjocklek  i  m 

Ekv.  (5)  ger  oss  »gasförbrukningen»  V0  räknad  som 
förbränningsgaser  inklusive  vattenånga  vid  o°  och  760  mm 
Hg  för  olika  ugnar.  Vid  ugnar  med  annan  väggkon¬ 
struktion  än  i  försöksugnen  måste  värdet  för  £  givetvis 
beräknas  särskilt  eller  genom  försök  fastställas.  Samma 
gäller  också  för  murade  väggar,  om  man  icke  nöjer  sig 
med  att  beräkna  S1  approximativt,  så  som  ovan  antytts. 

Formeln  gäller  helt  naturligt  ej  för  mycket  stora  värden 
på  V0.  Vid  stora  värden  å  V0  hinner  f.  ö.  förbränningen 
eke  ske  inom  ugnen.  Denna  gräns  kan  man  ungefär 
sätta  till  30  ä  35  m3  per  m2  väggarea.  Ej  heller  gäller 
formeln  för  lägre  temperaturen  å  avloppsgaserna  T2  än 
c:a  750  å  8oo°. 

Temperaturerna  tänkas  här  uppmätta  med  yttre  luftens 
temperatur  som  o-punkt. 


Ugnsväggens  temperatur. 

Om  vi  beteckna  ugnsväggens  temperatur  å  insidan  med 
/,  så  skall  som  bekant  T  —  /  vara  ungefär  proportionellt 
mot  värmegenomströmningen  per  ytenhet  och  tidsenhet. 
I  ifrågavarande  fall  uppmättes  väggtemperaturen  i  när¬ 
heten  av  avloppet.  Denna  temperatur  beteckna  vi  med  /2. 
Det  visar  sig  då  ur  försöken,  att  man  kan  sätta 


t2  —  0*89  T2, 

varav  man  med  användande  av  nyssnämnda  antagande 
kan  erhålla  för  en  annan  väggtjocklek 


0,0152 


0,0190  +  o 


(6) 


där  0  är  väggtjockleken  i  m  (tänkt  såsom  eldfast  tegel). 

Värmeförlusten  per  timme  genom  ugnens  väggar  är 
tydligen 

roMW  —  ftT*)]- 

A  andra  sidan  skall  värmeförlusten  vara  bestämd  av  väg¬ 
gens  inre  medeltemperatur.  Denna  temperatur  måste  så¬ 
ledes  vara  en  funktion  av  icke  endast  T2  utan  även  T0, 
och  således  kan  icke  1 2  enligt  ekv.  (6)  vara  något  mått 
på  väggens  medeltemperatur  för  alla  möjliga  fall.  1  nor¬ 
mala  fall  är  emellertid  skillnaden  på  grund  av  strålningens 
utjämnande  inverkan  ganska  liten.  Koefficienten  i  ekv. 
(6)  är  dessutom  beroende  på  storleken  av  T0.  Inom  för¬ 
sökens  område  överensstämmer  dock  /2  ganska  nära  med 
väggens  medeltemperatur,  och  ekv.  (6)  kan  därför  giva 
en  ungefärlig  uppfattning  om  storleken  av  t  utan  att  göra 
anspråk  på  att  vara  tillförlitlig  i  alla  möjliga  fall. 


Beräkning  av  gasförbrukningen. 

Med  kännedom  om  förbränningsgasernas  volym  V0  samt 
T0  kan  man  lätt  för  ett  visst  fall  beräkna  gasåtgången. 


1  Det  är  icke  omöjligt  att  uppställa  en  formel,  som  bättre  över¬ 

ensstämmer  med  försöksresultaten,  t.  ex.  —  =  —  b,  men  för- 

’  Vt  72 

söksvärdena  äro  för  få  och  osäkra  för  att  giva  bestämt  besked  om 

bästa  funktionssambandet.  Den  anförda  formeln  har  den  fördelen 

att  den  ger  försiktigare  värden  på  gasbesparingen  med  rekuperation 

(vid  högt  7;). 


Ehuru  denna  beräkning  är  lätt  att  utföra,  anföres  här  i 
korthet  gången  av  densamma,  enär  ett  par  omständigheter 
äro  värda  att  beaktas.  Vi  införa  följande  beteckningar, 
vilka  gälla  1  m3  gas  vid  o°  och  760  mm  Hg. 


Gasens  eff.  värmevärde  .  Wejgr  kal./m3 

»  »  »  reducerat  .  I Vxejf  » 

Luftmängd . .  Lv  m8 

Förvärmda  gaser .  Lp  » 

Deras  upphettningsvärme .  Up  kal./m8 

Vattenånga  i  förbränningsgaser .  11  m3 

Kolsyra  »  »  vid  fullständig 

förbränning  .  T  * 

Halt  av  C02  i  torra  förbr.  gaser,  maximalt  qx 
»  »  »  »  »  »  »  verkligt...  qCQ 

»  »  CO  »  »  »  »  »  ...  qco 

»  »  02  »  »  »  »  »  ...  q0 


Med  reducerat  värmevärde  IT1^  mena  vi  den  del  av 
värmeenergien,  som  kommer  på  1  m3  gas,  och  som  verk¬ 
ligen  frigöres  i  ugnen.  Oförbrända  gaser  betraktas  alltså 
som  från  början  indifferenta.  Således  är 


W1eff  ■=  W,ff  —  3  040 


^co 


+  Lp  •  Up. 


^co,  ^co 

Vidare  kalla  vi  gasförbrukningen  för  A’m8/timme. 


Alltså  F  — 


V, 


•  (7) 


(8) 


+  11 


^C02  ^co 
Vid  beräkning  av  T0  användes  formeln 


"v=  i  ■  +  s)-m) . (9) 

\yco2  '  yCO  ' 

Härvid  måste  man  dock  räkna  med  de  olika  partialga¬ 
serna  var  för  sig,  enär  ip[T)  ju  är  i  någon  mån  beroende 
på  gasernas  sammansättning.  Förbränningsgaserna  inne¬ 
hålla  i  allmänhet 


- —  m8  kolsyra, 

^COo  +  ^co 
/(r-^ro) 

- - —  --  m8  koloxid,  syre  och  kväve 

^co2  +  ^co 

och  il  m3  vattenånga,  vilka  tre  delar  hava  olika  upp¬ 
hettningsvärme,  som  återfinnes  bl.  a.  i  Sondéns  förbrän- 
ningslära.  Vidare  är  luftmängden 


Lv  -  4,76  (T+  2  fl  -  k)  +  I 


?C02  +  ?co 


(xo) 


Sista  termen  betyder  överskott  resp.  underskott,  och  k  är 
mängden  syrehaltiga  gaser  i  1  m3  gas. 

Då  i  dessa  prov  koloxidhalten  icke  uppmättes,  har  den 
beräknats  enligt  nedanstående  metod,  vilken  gäller  under 
förutsättning  att  förbränningsgaserna  icke  innehålla  andra 
kolhaltiga  gaser  än  koloxid  och  kolsyra. 

Då  maximala  kolsyrehalten  q1  är  känd,  kan  man  finna 
sambandet  mellan  qCQ  ,  qCQ  och  qQ  ,  vilket  samband  åskåd¬ 
ligt  framställes  i  Ostwald-diagrammet  (fig.  5). 

Funktionen  kan  analytisk  framställas  sålunda 


9i  = 


^co2  ^  ^co 


I  +  1, 88  qco  —  4,76  70 


C11) 


Om  man  använder  tillräckligt  luftöverskott  eller  under¬ 
skott,  kan  man  anse  att  i  förra  fallet  qCQ  =  o,  i  senare 
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fallet  </a  =  o.  Är  luftmängden  åter  nära  den  teoretiska, 
torde  detta  icke  gälla,  utan  övergången  från  luftöverskott 
till  underskott  sker  efter  någon  linje,  t.  ex.  a  i  fig.  5,  i 
stället  för  i  spetsen.  Ju  högre  förbränningstemperaturen 
är,  desto  mera  närmar  sig  linjen  a  till  spetsen. 


att  vid  högre  avgastemperatur  en  lägre  gasförbrukning 
erhälles,  om  man  vid  viss  kolsyrehalt  har  gasöverskott,  än 
om  man  i  stället  har  luftöverskott.  Eftersom  kolsyrehalten 
i  verkligheten  icke  kan  uppnå  maximala  värdet  qx ,  är 


Fig.  7.  Gasförbrukning  i  försöksugnen  vid  olika  avgastemperalurer. 


Vi  bortse  emellertid  t.  v.  från  detta  förhållande  och 
antages  övergången  från  luftöverskott  till  underskott  ske 
över  spetsen.  Fig.  6  framställer  då  sambandet  mellan 
teoretiska  temperaturen  7 ^  och  verkliga  rökgasvolymen 
V  T 

eller - f-  Q  å  ena  sidan  och  kolsyrehalten 

F  *  SCO,  +  ?co 

qco  å  andra  sidan,  dels  vid  luftöverskott  och  dels  vid 
luftunderskott  (antaganden:  T=o,4i;  „(?  =  1,06;  $^  —  0,105; 
k  —  0,08,  ingen  luftförvärmning). 


V 

Som  av  figuren  framgår,  äro  såväl  T0  som  —  avsevärt 

F 


mindre  känsliga  för  variationer  i  kolsyrehalten  vid  gas- 


F 

10 


3 

0 

7 

6 

5 

4 

3 

Z 


Fig.  6.  Teoretiska  förbränningstemperaturen  samt  spec.  rökgasvoly¬ 
men  för  kolgas  vid  olika  kolsyrehalter  i  rökgaserna. 


överskott  än  vid  luftöverskott.  De  försök,  som  avse  att 
fastställa  variationen  av  V0  med  T2,  då  T0  är  konstant, 
hava  därför  utförts  med  gasöverskott,  då  det  härigenom 
varit  lättare  att  realisera  denna  fordran. 

Med  användande  av  ovanstående  formler  och  ekv.  (5) 
är  gasförbrukningen  för  försöksugnen  vid  olika  kolsyre¬ 
halter  i  rökgaserna  beräknad,  då  luftförvärmning  icke 
användes.  Resultatet  framgår  av  fig.  7.  Man  ser  genast, 


det  således  vid  höga  avgastemperaturer  gynnsamt  att  ar¬ 
beta  med  ett  litet  gasöverskott,  vilket  lätt  kan  iakttagas 
på  en  svag,  med  svårighet  brinnande  låga,  som  då  sticker 
upp  ur  avloppsröret. 

Vid  lägre  temperaturer  åter  är  det  gynnsammare  att 
använda  luftöverskott,  ja  det  kan  t.  o.  m.  inträffa,  att  det 
är  bättre  att  använda  ett  större  luftöverskott  än  ett  mindre 
stort.  Detta  överraskande  förhållande  beror  därpå,  att 
vid  stigande  kolsyrehalt  volymen  av  gaserna  blir  för  liten, 
för  att  samma  avgastemperatur  skall  hållas.  Samma  feno¬ 
men  kan  för  övrigt  inträffa,  om  lagen  för  sambandet  mellan 
V0,  T0  och  T2  vore  en  annan,  t.  ex.  den,  som  gäller  vid 
ångpanneeldning.  Skillnaden  mellan  en  ugn  och  en  ång¬ 
panna  i  nu  berörda  avseende  ligger  emellertid  däri,  att 
ångpannans  effekt  bestämmes  av  genom  eldytan  passerat 
värme,  medan  ugnens  effekt  kan  sägas  bestämmas  av  av¬ 
gasernas  temperatur. 

Effekten  av  rekuperativ  eldning. 

Vad  betydelsen  av  hög  teoretisk  förbränningstempera- 
tur  angår,  ha  vi  av  ovanstående  sett,  att  i  allmänhet,  dock 
icke  alltid,  ett  högt  värde  å  densamma  medför  en  be¬ 
sparing  i  gasförbrukning.  Då  man  varierar  den  teore¬ 
tiska  förbränningstemperaturen  enbart  med  tillsättning  av 
mer  eller  mindre  luft,  motverkas  dock  det  gynnsamma 
inflytandet  av  högt  T0  av  den  mindre  förbränningsgas¬ 
volymen  per  m3  gas.  Om  man  åter  höjer  T0  genom  för- 
värmning  av  luft  och  gas,  undgår  man  den  nämnda  reduk¬ 
tionen  av  effekten  och  får  en  betydande  besparing  av  gas¬ 
åtgång,  samma  som  man  skulle  få,  om  gasens  värme¬ 
värde  vore  så  mycket  större,  att  den  motsvarade  förvärm- 
ningen  (ekv.  7).  Att  observera  är  dock,  att  ekv.  (5)  icke 
är  prövad  för  de  höga  värden  på  T0,  som  vid  rekupera- 
tion  uppstå,  varför  utsträckta  prov  äro  erforderliga,  men 
avvikelserna  kunna  icke  vara  väsentliga. 

Den  besparing,  som  kan  ernås  genom  en  rekuperator 
eller  regenerator,  som  tillvaratager  avgasernas  värme  till 
förvärmning  av  luft  och  gas,  kan  lämpligast  åskådliggöras 
med  ett  exempel.  Antag  t.  ex.,  att  försöksugnen  skall 
utrustas  med  en  rekuperator,  och  att  en  avgastem¬ 
peratur  av  1  ioo°  önskas.  Man  kan  då  antaga,  att  luft 
och  gas  förvärmas  med  900°.  Vidare  antages,  att  luft¬ 
överskott  med  8  %  kolsyrehalt  utan  koloxid  i  avlopps- 
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gaserna  kan  erhållas.  Luftbehovet  erhålles  enligt  ekv. 
(io)  till 

Lv  =  4,09  +  1,22  =  5,31  m3  pr  m3  gas. 

Upphettningsvärmet  för  luften  är  286  v.  e.  Antages  gasen 
ha  samma  upphettningsvärme,  erhålles  per  m3  gas  en  för- 
värmning  av  (5,31  +  1)286  =  1  800  v.  e.  Alltså  är 
enligt  ekv.  (7) 

Wxejp  —  4  500  +  1  800  =  6  300  v.  e., 

om  gasens  effektiva  värmevärde  sättes  till  4  500  v.  e./m3 
vid  o°  och  760  mm  Hg. 

Avgasernas  sammansättning  är 

1)  0,41  m3  kolsyra, 

2)  4,71  »  syre  och  kväve, 

3)  1,06  »  vattenånga, 

sammanlagt  6,18  »  . 

Härav  får  man  T0  =  2  310°. 

Ekv.  (5)  ger  oss  då 


1  112  143  __  „ 

T _  = - ,  varav  V0  --=  25,08  m3. 

V0  1  100  2310 


Således  F  —  2  $ —  =  4,%  m3/tim. 

6,18 

Avgasernas  värmeinnehåll  före  inträdet,  i  rekuperatorn  kan 
beräknas  ur  tabell  och  är  2  545  v.  e.  per  m3  förbränd 
gas.  Härav  tänktes  tillgodogjorda  1  800  v.  e.,  vilket  nöd¬ 
vändiggör  en  verkningsgrad  å  rekuperatorn  av  70,5  % . 

Om  ugnen  eldas  utan  rekuperator,  antages  att  8  % 
kolsyrehalt  användes  men  med  gasöverskott.  Ekv.  (11) 
ger  oss  då  (om  gQ  —  o) 

?co  =  °’°3°- 

Enligt  ekv.  (7)  är 


0,41  •  0,03 

W  eff  =  4  5°°  —  3  040  •  ~  -  ~  =  4  160  v.  e. 

0,08  +  0,03 

Avgasernas  sammansättning  är 

1)  0,30  m3  kolsyra 

2)  3,43 

3)  1  >°6 
Summa  4,79 

Härav  7^=1  990°. 

Alltså 

1  1 1  2 

r t  f  * wl  u  r  0  OOD  111 

V0  1  100  1  990 

och  F=  -  —  =  6,96  m3/tim. 

4,79 

Gasbesparing  med  rekuperator  således  41,6  % . 

Hade  den  rekuperativa  ugnen  i  stället  eldats  med  gas¬ 
överskott  och  8  %  C02,  hade  man  fått 

wltff  =  5  570,  F0  =  2  49°°,  K  =  22,6  och  F=  4,71, 
således  något  större  förbrukning. 

Avgasernas  värme  per  m3  hade  varit  2  012  v.  e.  och 
rekuperatorns  verkningsgrad  70  % .  Vid  rekuperativ  eld¬ 
ning  är  det  därför  i  allmänhet  fördelaktigare  att  använda 
luftöverskott. 


»  koloxid  och  kväve 
»  vattenånga. 
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Ugnars  verkningsgrad. 

Alla  hittills  anförda  formler  hava  gällt  tom  ugn.  Då 
arbetsstycken  skola  värmas,  bortföras  härigenom  ett  antal 
v.  e.  per  timme,  vilket  kommer  att  öka  gasförbrukningen. 


Den  del  av  tillförda  värmeenheterna,  som  går  ut  med 
arbetsstycket,  kan  man  kalla  ugnens  verkningsgrad.  Frågan 
är  nu,  hur  denna  verkningsgrad  förändras,  då  rekuperation 
införes.  För  att  belysa  detta,  hänvisas  till  fig.  8,  där 
värmebalansdiagram  äro  uppritade  för  två  fall,  nämligen 


PiyTT\6T  VAOnt 

a 


TialTÖRT 

vARnt 


nyTTiST  vÅRnt 


- b 


I 


öcnon  usni- 
VA^6ARf>A 


TiLi_röRT 


<oCMOM  U6T15- 


Fig.  8. 


1)  ugn  utan  rekuperator,  där  per  tidsenhet  avgå  a  v.  e. 
till  arbetsstycket,  b  genom  väggarna  och  c  genom  av¬ 
gaserna, 

2)  samma  ugn  med  rekuperator  och  med  samma  avgas¬ 
temperatur  och  samma  temperatur  å  de  utgående  ar- 
betsstyckena. 

De  på  samma  tidsenhet  avgående  v.  e.  äro  a1 ,  bx  och 
(1  — rj)  cx  resp.,  medan  tjcx  v.  e.  återvinnas  (rekuperatorns 
verkningsgrad  =  yj). 

Påpekas  bör,  att  a,  b  och  c  äro  olika  resp.  ax ,  b1  och  cx , 
vilket  beror  på  förändringen  i  teoretisk  begynnelsetempe¬ 
ratur  T0.  Jag  skall  senare  belysa  detta  med  ett  exempel. 
Vi  kalla  värmeförbrukningen 

1)  vid  tom  ugn  utan  rekuperator  F, 

2)  »  i»  »  med  »  JTlt 

3)  med  värmning  av  gods  utan  rekuperator  Fa, 

4)  »  »  »  »  med  »  F \a. 

Alltså 

F\  =  ai  T  bi  +  (J  —  V)  cv 

Fa  =  a  +  b  +  c. 


Den  del  av  värmet,  som  går  ut  med  det  värmda  godset, 
torde  kunna  sättas  proportionell  mot  den  del,  som  går 
ut  genom  väggarna.  Uppenbart  är  nämligen,  att  den 
icke  är  enbart  beroende  av  avgasernas  temperatur  utan 
av  ett  medelvärde  mellan  T0  och  Tr 
Vi  antaga  således  att 


och  således 


a  +  b 
b 


ai  +  bi 

K 


Enligt  det  föregående  är  förbrukningen  proportionell 
mot  väggarean,  och  eftersom  vi  nu  betrakta  det  nyttiga 
värmet  som  en  utökning  av  väggförlusten,  kan  man  sätta 


Således 


F  = 

b 

a  -f  b 

Fx  = 

bx 

ai  +  b 

F 

Fa 

fT 

Man  gör  således  samma  procentuella  gasbesparing  med 
rekuperator,  antingen  ugnen  arbetar  tom  eller  får  värma 
gods  till  viss  temperatur. 

Vad  åter  förbättringen  i  verkningsgrad  genom  införande 
av  rekuperation  angår,  så  är  denna  större,  än  som  an- 
gives  av  ovanstående  förhållande,  beroende  därpå,  att  flera 
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kg  gods  än  förut  kan  uppvärmas  per  timme.  Detta  åskåd- 
liggöres  bäst  genom  ett  exempel.  Vi  antaga  samma  alter¬ 
nativ  som  förut,  nämligen : 

1)  försöksugnen  med  rekuperation  (70,5  % ),  avgastempera¬ 
tur  1  ioo°,  kolsyra  8  % ,  koloxid  o  % , 

2)  samma  ugn  utan  rekuperator,  samma  avgastemperatur, 
kolsyra  8  % ,  koloxid  3  % . 

Vi  antaga,  att  ugnen  i  senare  fallet  arbetar  så,  att  10  ^ 
verkningsgrad  erhålles.  Hur  stor  blir  verkningsgraden  vid 
övergång  till  alternativ  1  ? 

Vid  tom  ugn  och  utan  rekuperator  är  avgasförlusten 
2  012  v.  e.  per  m* 1 2 3 * * * * 8  gas,  således  pr  m:?  gas 


1)  tillfört  värme .  4  160 

2)  i  avgaserna .  2  012 

således  3)  genom  väggarna  .  2  148. 


Kalla  det  på  samma  tid  med  godset  bortförda  värmet 
a  v.  e.  och  antag  att  därvid  c  v.  e.  gå  bort  med  rökga¬ 
serna.  Genom  väggen  går  lika  mycket  som  vid  tom  ugn. 

Alltså 

a  4  500 

=  0,1  • - —  (obs!  de  oförbrända  gaserna) 

a  +  2  148  +  c  4  160  v  8  ' 

4160  a  +  2  1 48  +  c 


varav  a  —  570;  £=2545. 

Således  tillförda  v.  e.  på  samma  tid 

1)  i  arbetsstycket .  570  v.  e.  (pr  tim.  3  970  v.  e.) 

2)  genom  väggarna .  2  148  » 

3)  i  avloppsgaserna .  2  545  » 

Summa  värmetillförsel  5  263  v.  e. 

och  c:a  10  %  verkningsgrad.  Med  användande  av  samma 
principer  får  man  vid  rekuperator 


1)  i  arbetsstycket .  995  v.  e.  (pr  tim.  4  040  v.  e.) 

2)  genom  väggarna .  3  7  55  » 

3)  i  avloppsgaserna .  3  220  » 


Summa  tillfört  värme  7  970  v.  e. 
Härav  återvinnes  70,5  % 


av  3  2 20  v.  e .  2270  » 

netto  tillförda  v.  e.  .  5  7 00  v.  e. 


eller  17,5  %  tillverkningsgrad. 

Om  man  tänker  sig,  att  intet  värme  återvinnes,  men 
att  T0  vore  detsamma,  så  skulle  verkningsgraden  bli  1  2,5  % , 
således  i  alla  fall  bättre.  Det  lönar  sig  alltså  att  för¬ 
värma  luften,  även  om  man  icke  får  det  gratis  (t.  ex. 
förvärmning  av  luften  i  kanaler  utmed  ugnens  sidor). 

Det  är  alltså  icke  möjligt  att  genom  rekuperator  å  försöks¬ 
ugnen  nå  högre  verkningsgrad  än  c:a  18  %.  Vill  man 
nå  högre  verkningsgrad,  måste  man  isolera  ugnsväggarna 
bättre.  Det  visar  sig,  om  man  undersöker  saken,  att  re- 
kuperatorn  åstadkommer  relativt  större  förbättring  i  eko¬ 
nomien,  ju  bättre  väggarna  äro  isolerade,  något  som  f.  ö. 
är  så  gott  som  självklart.  Rekuperation  och  god  vägg¬ 
isolering  böra  därför  följas  åt,  för  att  man  skall  erhålla 
bästa  resultat. 

Några  principer  för  konstruktion  av  rekuperatorer  eller 

regeneratorer. 

Regeneratorer  och  rekuperatorer  äro  två  skilda  konstruk¬ 
tioner  och  skillnaden  ligger  däri,  att  vid  rekuperatorn  de 
värmeavgivande  och  de  värmeupptagande  gaserna  passera 


olika  kanaler,  skilda  genom  en  vägg,  varigenom  värmet 
ledes,  medan  i  regeneratorn  de  värmeavgivande  och  de 
upptagande  gaserna  passera  var  sin  av  två  likadana  kam¬ 
mare,  fyllda  med  en  värmeackumulerande  massa  och  med 
jämna  tidsmellanrum  byta  om  kammare,  varigenom  värmet 
ömsevis  uppsamlas  och  åter  avgives. 

Vardera  konstruktionen  har  sina  fördelar  och  olägen¬ 
heter.  Regeneratorn  är  mindre  ömtålig  för  skakningar 
m.  m.  och  kan  lättare  utföras  av  eldfast  material  samt 
har  största  möjliga  förhållande  mellan  värmeavgivande 
och  upptagande  ytor,  nämligen  =  x.  Största  olägenheten 
med  regeneratorn  ligger  i  omkastningsanordningen,  vilken 
måste  utföras  av  material,  som  står  sig  mot  höga  tem¬ 
peraturer,  och  vilkas  manövrering  komplicerar  eller  för¬ 
dyrar  anordningen.  I  stort  sett  torde  man  kunna  säga, 
att  regeneratorer  äro  bättre  vid  storugnar,  medan  reku¬ 
peratorer  äro  lämpligare  för  mindre. 

Vad  rekuperatorer  angår,  är  det  tydligen  lämpligast 
för  värmeledningens  skull  att  utföra  desamma  av  järn, 
varvid  man  dock  är  starkt  begränsad  därav,  att  tempera¬ 
turen  ej  får  stiga  för  högt.  Gjutjärn  är  lämpligare  än 
smidesjärn,  trots  det  senares  högre  smältpunkt,  beroende 
på  att  smidesjärnet  vid  långvarig  upphettning  över  om- 
vandlingspunkten  snart  blir  ruinerat  och  till  sist  faller 
sönder. 

Antingen  man  använder  rekuperatorer  eller  regenerato¬ 
rer,  är  det  av  största  vikt  att  minska  värmeförlusten  genom 
väggarna.  Bäst  är  om  ugnen  själv  och  rekuperatorn  resp. 
regeneratorn  ha  minst  en  vägg  gemensam,  varvid  man 
dock  åtminstone  i  fråga  om  rekuperatorer  måste  tillse,  att 
temperaturen  ej  kan  bli  för  hög.  Isolering  av  rekupera- 
torns  väggar  gör  i  allmänhet  mera  effekt  än  isolering 
av  ugnens. 

Att  förvärma  luften  eller  gasen  genom  kanaler  i  ugns 
väggarna  leder  antingen  till  skrymmande  och  dyrbara 
konstruktioner  eller  ock  blir  förvärmningen  för  låg  och 
väggförlusten  större,  varför  dylika  konstruktioner  icke  äro 
att  anbefalla. 

Sammanfattning. 

Ovanstående  kan  sammanfattas  i  följande  punkter: 

1)  Det  samband  mellan  förbränningsgasernas  volym,  teo¬ 
retiska  förbränningstemperaturen  och  avgastemperaturen, 
som  framgår  som  resultat  av  proven,  fordrar  med  nöd¬ 
vändighet  för  att  kunna  förklaras  antagande  av  en 
värmetransport,  som  strävar  att  utjämna  temperaturen 
i  ugnen  (fördröjd  förbränning,  strålning). 

2)  Approximativ  formel  av  stor  enkelhet,  gällande  gasel- 
dade  (ev.  oljeeldade)  ugnar  med  hög  avgastemperatur 
har  uppställts,  utvisande  sambandet  mellan  förbrän¬ 
ningsgasernas  volym,  teoretisk  förbränningstemperatur 
och  avgastemperatur.  Formeln  gäller  tom  ugn. 

3)  Vid  ugnar  utan  rekuperation  innebär  icke  alltid  en 
stegring  av  den  teoretiska  förbränningstemperaturen 
en  minskning  av  gasförbrukningen.  I  allmänhet  bör 
en  ugn  utan  rekuperation  arbeta  med  något  överskott 
av  gas  för  uppnående  av  bästa  ekonomi. 

4)  Om  rekuperation,  d.  v.  s.  förvärmning  av  luft  och  gas, 
genom  avloppsgasernas  värme  användes,  erhålles  mycket 
stor  besparing,  varvid  dock  fordras  omsorgsfullt  ut¬ 
förande  av  anordningarna  och  god  isolering  av  reku¬ 
peratorn. 

5)  Ju  bättre  ugnens  väggar  äro  isolerade,  desto  större 
blir  den  relativa  besparingen  genom  rekuperation. 
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6)  Rekuperation  medför  samma  relativa  gasbesparing,  an¬ 
tingen  ugnen  är  tom  eller  den  användes  att  uppvärma 
gods  till  viss  temperatur. 


7)  Genom  rekuperation  förbättras  verkningsgraden  i  ännu 
högre  grad,  än  den  ovannämnda  minskningen  i  gas¬ 
förbrukningen  anger,  därigenom,  att  även  mängden 
uppvärmt  gods  per  timme  ökas. 


NY  DIESELMOTOR  FÖR  JÄRNVÄGSDRIFT. 


Från  Aktiebolaget  Atlas  Diesel  har  i  dagarna  levererats  en 
dieselmotor  av  delvis  ny  typ  avsedd  för  järnvägsdrift.  Då 
motorn  troligen  hitintills  är  den  största  för  detta  ändamål 
konstruerade  maskin,  som  kommit  över  experimentstadiet,  kan 
det  möjligen  vara  av  intresse  att  få  kännedom  om  några  tek¬ 
niska  data  angående  densamma.  I  Teknisk  Tidskrift,  Elek¬ 
troteknik,  november  1919,  har  professor  E.  Hubendick  ut¬ 
förligt  beskrivit  de  dieselelektriska  motorvagnar,  som  tillverkas 
inom  landet,  varför  de  läsare,  som  hava  intresse  för  frågan 
hänvisas  till  denna  uppsats. 

Motorn  är  en  enkelverkande  4-takt  maskin,  byggd  för  di¬ 
rektkoppling  till  elektrisk  generator.  Som  synes  av  nedanstå¬ 
ende  avbildning  är  densamma  konstruerad  i  V-form  och  är 
lutningen  mellan  cylindrarnas  centrumlinjer  40°.  Den  är  för¬ 
sedd  med  12  st.  arbetscylindrar  med  en  sammanlagd  effekt 
av  250  hkr  vid  500  varv  pr  min.,  varigenom  motorlokomotivet 
beräknas  kunna  framföra  4  å  5  st.  boggievagnar. 

Motorns  data  äro: 

Cylinderdiameter .  =  200  mm, 

Slaglängd  .  —  240  » 

Största  längd  .  =  4  500  » 

Vikt  .  -  7  800  kg, 

Vikt  pr  hkr  .  =  31  » 


andra.  Arbetsvevarna,  som  följaktligen  äro  sex  till  antalet, 
äro  ställda  i  120°  vinkel  mot  varandra  samt  försedda  med 
motvikter,  varigenom  en  god  utbalansering  erliålles. 

Luften  för  inblåsning  av  bränslet  komprimeras  i  två  steg. 
Lågtrycks-  och  högtryckscylindrarna  härför  liksom  även  en 
luftpumpscylinder  för  komprimering  av  luft  till  vagnens  brorns- 
ning  etc.  äro  anordnade  i  rad  vid  ena  änden  av  motorn  samt 
drivas  från  vevaxeln  medelst  var  sin  vevrörelse.  De  båda 
yttersta  vevarna  ligga  åt  samma  håll  och  i  1800  med  mellersta 
veven.  Härigenom  har  en  god  utbalansering  erhållits  även 
för  luftpumparnas  rörliga  delar.  Vibrationerna  i  motorn  bliva 
därför  reducerade  till  ett  minimum  och  motorn  i  sin  helhet 
praktiskt  taget  fullt  utbalanserad,  vilket  är  en  nödvändighet 
då  maskineriet  skall  användas  för  det  ändamål,  varom  det  bär 
är  fråga.  Tåg-  och  högtrycksluften  kyles  i  separat  anordnad, 
rikligt  dimensionerad  kylare. 

Båda  cylindergrupperna  hava  gemensam  regleringsaxel  an¬ 
ordnad  upptill  mellan  cylindrarna.  Från  axeln  överföres  rörel¬ 
sen  till  arbetscylindrarnas  ventiler  på  vanligt  sätt  medelst 
armar.  Regleringsaxeln  är  lagrad  i  en  låda  med  tätt  tillslu¬ 
tande  lock  samt  erhåller  sin  rörelse  från  vevaxeln  genom  en 
vertikal  axel  och  ett  system  av  cylindriska  och  koniska  kugg¬ 
hjul. 


Dieselmotor  för  järnvägsdrift,  sedd  från  framsidan. 


Bottenplatta  och  stativ  äro  utförda  i  stålgjutgods  samt  bilda 
ett  fullt  slutet  vevhus. 

I  likhet  med  förut  konstruerade  6-och  8-cylindriga  motorer 
av  denna  cylinderstorlek  arbeta  cylindrarna  två  och  två  på 
gemensam  vevtapp  där  vevlagren  äro  anordnade  bredvid  var- 


Motorn  är  försedd  med  tvenne  bränslepumpar,  en  för  var¬ 
dera  cylindergruppen.  Vid  behov,  såsom  vid  laddning  av 
vagnens  ackumulatorbatteri,  kan  den  därför  utan  svårighet 
köras  med  endast  sex  cylindrar.  Dessutom  kan  genom  sär¬ 
skilda  bränslefördelningsstycken  bränslet  till  en  eller  flera 
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cylindrar  avstängas  även  då  motorn  är  i  gång.  Regleringen 
av  bränslemängdeu  sker  medelst  en  för  båda  bränslepnmparna 
gemensam  regulator. 

Cirkulationen  av  kylvaltnet  erliålles  genom  en  kuggbjuls- 
pump  driven  från  regleringsaxeln.  Då  kylvattnet  måste  cirku¬ 
lera  i  ett  slutet  system,  sker  avkylnitigen  av  vattnet  i  en 


Brännolja:  Amerikansk  råolja  märke  »Galisol». 


Prov  N:  r 

I 

II 

Datum  ...  . 

»6/3 

i6/3 

Belastningsgrad 

O/ 

100 

roo 

Strömstyrka 

.  amp. 

738 

694 

Spänning  . 

volt 

223 

229 

Dieselmotor  för  järnvägsdrift,  sedd  från  baksidan. 


vanlig  automobilkylare.  Medelst  en  kraftig  från  motoraxeln 
driven  fläkt  blåses  luft  genom  denna  kylare,  varigenom  vatten¬ 
temperaturen  vid  full  belastning  å  motorn  vid  i  verkstaden 
företagna  prov  uppgick  till  c:a  570  före  kylaren  och  c:a  48° 
efter  densamma  vid  en  yttre  temperatur  av  170. 

Smörjningen  av  ram-,  vev-  och  kolvlager  samt  en  del  andra 
lager  sker  genom  olja  under  tryck,  som  erhålles  från  en  kugg- 
hjulspump,  vilken  genom  dubbla  silar  suger  olja  från  en  under 
bottenplattan  befintlig  uppsamlingsbehållare  för  den  åter¬ 
gående  oljan.  Smörjningen  av  cylindrarna  sker  genom  olja 
som  stänker  upp  från  vevrörelsen.  För  reglerings-  och  mellan- 
axlar  äro  kullager  inbyggda. 

Vid  i  verkstäderna  företagna  prov  hava  följande  värden  er¬ 
hållits: 


Varvantal  . 

...  v./min 

500 

505 

Eff.  hkr  . 

249,8 

241,3 

Generatorns  verkningsgrad . 

.  % 

89,  s 

89.5 

Provtid  . 

min. 

20,1 

20,75 

Bränsleförbrukning  under  prov  . 

gr 

16  000 

16  000 

»  pr  timme  ... 

T> 

47  738 

46  233 

»  d  eff.  hkr 

och 

timme 

» 

191,1 

191,6 

Inblåsningstryck . 

.  kg/cm2 

64 

64 

Avgasutseende . 

Rent 

Rent 

Motorn  är  levererad  till  Diesel 

-Elektriska 

Vagn-Aktiebolaget 

i  Västerås  för  att  därstädes  ihopbyggas  med  elektrisk  genera¬ 
tor  såsom  maskineri  för  ett  av  Helsingborg  Hessleholms  Järn¬ 
väg  beställt  dieselelektriskt  lokomotiv.  G.  Dellner. 


BIDRAG  TILL  FRÅGAN  OM  BESTÄMNING  AV  NEUTRALLINJEN  VID  SYMMETRISK 
SEKTION  UTSATT  FÖR  EXCENTRISKT  TRYCK,  DÅ  MATERIALET  ICKE  KAN  UPP¬ 
TAGA  DRAGPÅKÄNNINGAR. 


Av  ingenjör  Richard  Hegfei.dt. 


Kraften  P  antages  verka  i  symmetriplanet  i  punkten  A 
på  avståndet  c  från  figurens  yttre  begränsningslinje.  Av¬ 
ståndet  från  A  till  neutralaxeln  =  11. 

Enklast  finner  man  neutrallinjens  läge  i  enlighet  med 
Mohrs  metod1  genom  att  upprita  en  linkurva  med  den 
givna  ytan  som  belastningsyta  (fig.  1)  samt  draga  A' K  så 
1  Mohr:  Abhandl.,  1914,  sid.  275. 


att  de  streckade  ytorna  A'B’D  och  DKC  bliva  lika  stora. 
Man  kan  emellertid  genom  ett  enkelt  förfarande  undvika 
denna  uppmätning  av  ytorna  och  ersätta  den  med  upp¬ 
mätning  av  två  ordinator,  vilket  i  vissa  fall  kan  vara  en 
fördel,  varför  undertecknad  ansett  frågan  värd  ett  påpe¬ 
kande. 

Nu  är  u  =  I/S,  där  /  betecknar  tröghetsmomentet  och 
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Ä  statiska  momentet  i  avseende  på  axeln  AT — N  för  den 
verksamma  delen  av  ytan.  Direkt  ur  konstruktionen  er- 
hålles  alltså 

2  x  ytan  B KN 


Om  vi  nu  i  likhet  med  fig.  2  välja  första  linpolygon- 
sidan  B  C  horisontell  samt  beräkna  ytans  B'  KN  storlek 
och  avsätta  detta  värde  NK  i  viss  skala  på  axeln  N — N 


Fig.  2.  Fig.  i. 

samt  upprepa  detta  för  olika  axlar,  erhålles  kurvan  B  K  L! . 
Denna  kurva  kan  emellertid  konstrueras  grafiskt;  enklast 
med  tillhjälp  av  en  kraft-  och  en  linpolygon  i  enlighet 
med  en  av  prof.  Culman  angiven  metod  för  en  plan  ytas 
integration.3  Man  delar  bågen  till  den  först  ritade  lin¬ 
kurvan  i  ett  antal  delar  och  i  mitten  av  dessa  bågelement 
tänker  man  sig  krafter  proportionella  mot  elementens  ver¬ 
tikalprojektioner.  Den  mot  dessa  krafter  svarande  kraft- 
polygonen  erhålles  enkelt  därigenom,  att  delpunkterna  pa 
kurvan  genom  horisontella  linjer  projiceras  på  en  lodrät 
kraftlinje.  Polen  väljes  på  jc-axeln  på  godtyckligt  avstånd 
//'  från  kraftlinjen  (fig.  2)  och  linkurvan  erhålles  sedan 
på  vanligt  sätt. 

X 

För  ett  visst  värde  x  är  nu  [tröghetsytan]Q  =  H'y. 

Är  längdskalan  1  :  ?i  fås  alltså  för  en  axel  genom  x  för 
den  del  av  sektionen,  som  ligger  till  vänster  om  axeln, 
Sv  —  Hnz  och  Ix—  2  111  II II' y  och 

2  nH'y  ^y 
'  ‘  U*  ~~  z  ~  z 

För  ett  visst  läge  på  A  går  motsvarande  neutralaxel 
N — N  genom  skärningspunkten  N  mellan  45-graderslinjen 
AN  och  kurvan  123  i  enlighet  med  figuren. 

Man  kommer  genom  ovan  angivna  förfaringssätt  ifrån 


uppmätningen  av  båda  ytorna,  vilket  kan  vara  en  tördel, 
då  man  vill  erhålla  påkänningar  motsvarande  flera  lägen 
hos  punkten  A,  eller  då  man  vill  undvika  användningen 
av  planimeter. 


I  N  S  Ä  N  D  T 


Tvåtakt  contra  fyrtakt. 

I  hefte  3,  sid.  52,  av  Mekanik  for  iaar  staar  Mascbinenfabrik 
Augsburg — Nurnberg  A.  G.  opfort  som  et  av  de  firmaer  der 
fremstiller  Dieselmotorer  efter  2-takts  system.  Jeg  tillåter  i 
den  anledning  at  meddele  at  firmaet  for  krigen  fremstillet 
skibsdieselmotorer  av  dette  system,  men  at  man  under  krigen 
meget  snart  gik  over  til  kun  at  utfore  disse  motorer  efter 
4-takts  system.  De  motorer  som  firmaet  nu  leverer  for 
kommercielt  bruk  er  udelukkende  4-takts  system.  Hvorvidt 
de  undersokelser,  som  er  foretat  med  hensyn  til  tildels  meget 
store  2-takts  motorer  vil  fore  til  et  gunstig  resultat,  vil  frern- 
tiden  vise.  For  oieblikket  taler  altsaa  firmaets  meget  alsidige 
erfaring  paa  omraadet  til  fordel  for  4-takt. 

Kristiania,  14  mars  1921. 

Thorolf  Gregersen. 


Meddelanden  med  liknande  innehåll  som  ing.  Gregersens 
skrivelse  ha  även  varit  synliga  i  engelska  fackpressen  t.  ex.  i 
Engineering  1919,  och  har  man  av  omständigheten,  att  man 
i  Tyskland  snart  efter  krigsutbrottet  bestämde  sig  för  att  för 
u  båtarna  endast  utföra  en  typ  dieselmotorer  och  att  då  en 
fyrtaktsmotor  valdes,  sökt  draga  slutsatsen  om  tvåtaktens 
underlägsenhet  i  allmänhet.  Från  tyskt  håll,  bl.  a.  i  Schiffbau 
1920,  har  man  uttryckligen  reserverat  sig  mot  denna  uppfatt¬ 
ning.  Det  är  ju  tydligt,  att  vid  avgörandet  av  ett  sådant  val 
under  pressande  krigsförhållanden  många  faktorer  spela  in, 
och  därför  att  man  för  u  båtarna  föredrog  Maschinenfabrik 
Augsburg — Niirnbergs  beprövade  och  driftsäkra  fyrtaktmotor 
framför  samma  firmas  tvåtaktmotorer,  få  ingalunda  tvåtakt- 
principens  möjligheter  och  fördelar  underkännas. 

Även  M.  A.  N.  själv,  som  jag  på  grund  av  ing.  Gregersens 
skrivelse  tillskrivit,  intager  en  liknande  ståndpunkt  och  har 
genom  sin  representant  i  Stockholm,  firma  Viktor  Berg,  låtit 
meddela  mig,  att  de  visserligen  för  tillfället  huvudsakligen 
tillverka  fyrtaktmotorer,  men  att  de  absolut  anse,  att  tvåtakt¬ 
motorer  ha  sitt  stora  fält,  och  att  de  för  vissa  ändamål  komma 
att  fortsätta  därmed.  Man  kan  med  fullt  skäl  antaga  att  med 
»för  vissa  ändamål»  menas  större  enheter,  som  t.  ex.  fordras 
för  fartygsdrift.  Jag  anser  därför  min  uppgift,  att  M,  A.  N. 
tillhör  de  firmor,  som  äro  sysselsatta  med  tvåtaktmotorer, 
bekräftad  och  fullkomligt  korrekt. 

För  övrigt,  även  om  M.  A.  N.  under  kriget  ej  fortsatte 
med  tillverkning  av  sina  tvåtaktmotorer  för  u-båtar,  så  bevisar 
detta  ingenting  mot  tvåtaktprincipen,  utan  endast  om  man  så 
vill  att  M.  A.  N:s  konstruktion  ej  ansågs  för  fullgod.  Så  fram¬ 
stående  firman  än  är,  och  låt  vara,  att  den  var  den  första 
på  detta  område,  så  kan  dock  ingalunda  påstås  att  deras  två 
taktmotorer  voro  fullt  lyckade.  Anordningen  med  spolpumpen 
direkt  under  arbetscylindern,  med  en  så  kallad  trappkolv,  som 
var  nästan  oåtkomlig,  utan  att  taga  isär  maskinen,  var  allt 
annat  än  praktisk;  vidare  hade  ju  spolningen  genom  särskilda 
ventiler  i  cylinderns  övre  ände  sina  nackdelar.  På  grund  av 
endast  dessa  skäl  skulle  många  annars  övertygade  anhängare 
av  tvåtaktprincipen  ha  dragit  sig  för  att  förorda  M.  A.  N:s 
tvåtaktmotorer  såsom  enda  standardmaskin. 

Detta  bekräftar  endast,  vad  jag  redan  i  min  uppsats  fram¬ 
hållit,  att  tvåtakten  ställer  vida  större  krav  på  konstruktörer¬ 
nas  skicklighet  och  erfarenhet  än  den  konstruktivt  enkla  fyr¬ 
takten,  men  därför  är  uppgiften  icke  mindre  lockande.  Två- 
takten  kan  vidare  utvecklas  och  medföra  stora  fördelar.  Moto¬ 
rer  enligt  fyrtaktprincipen  som  Burmeister  &  Wains,  vilka 
enligt  uppgift  väga  200  kg  pr  hkr,  kunna  knappast  represen¬ 
tera  det  sista  ordet  i  denna  fråga. 

Ed.  Lundgren. 


1  Föppl:  Techn.  Mech.,  II,  sid.  102. 
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FRAN  VERKSTÄDERNA 


Verkstaden  Kristinehamn.  Aktiebolaget  Karlstads  Meka¬ 
niska  Verkstad. 

Verkstaden  Kristinehamn  har  under  nära  20  år  helt  ägnat 
sig  åt  tillverkningen  av 

Moderna  vattenturbiner  jämte 
Automatiska  regulatorer, 

Tubledningar  och  övrig  hydraulisk  utrust-  eo(_ 
ning  för  vattenkraftanläggningar  samt  såsom 
specialfabrikation  under  senare  åren  även 
Evolventpendlar,  och  har  Verkstaden  under 

60 

denna  tid  genom  systematiskt,  målmedvetet 


12600  hkr  vardera  vid  12,25  tn  nettofallhöjd  och  107 
varv/min. 

A.  S.  Frichs,  Aarhus,  Danmark.  Anl.  Gudenaa. 

3  st  horisontala  4-faldiga  Francisturbiner,  uppställda  i  öppen 
sump,  om  1  800  hkr  vardera  vid  8  m  nettofallhöjd  och 
214  varv/min.  Anläggningen  är  särskilt  intressant  därige¬ 
nom,  att  den  är  Danmarks  största  vattenkraftanläggning. 


arbete  från  en  relativt  blygsam  början  arbetat  so 
sig  fram  till  en  av  Europas  ledande  firmor  i 
branschen.  Sålunda  har  Verkstaden  tills  dato 
levererat  turbiner  om  tillsammans  1  246  192  30 
hkr,  varav  för  anläggningar  inom  Sverige  nära 
700  000  hkr,  motsvarande  c:a  64  %  av  hela  2c 
Sveriges  nu  elektrifierade  vattenkraft. 

Under  år  1920  har  Verkstaden  bl.  a.  leve¬ 
rerat  eller  kontrakterat  turbinmaskinerier  till 
följande  större  anläggningar: 

Kungl.  Vattenfallsstyrelsen,  Stockholm. 

Anl.  Trollhättan,  n:ris  XII  &  XIII. 

2  st.  dubbla  horisontala  Francisturbiner,  uppställda  i  tryckskåp 
av  plåt,  vardera  om  13200  hkr  vid  29,7  m  nettofallhöjd 
och  187  varv/min. 

Uddeholms  Aktiebolag,  Uddeholm.  Anl.  Krakerudsforsen. 

2  st.  horisontala  Francis-dubbelturbiner,  uppställda  i  öppen 
sump,  om  5000  hkr  vardera  vid  11,1  m  nettofallhöjd  och 
150  varv/min. 

1  st.  turbin  lika  föregående  om  2  500  hkr  vid  samma  fallhöjd 
och  187  varv/min.  Turbinerna  äro  försedda  med  hydrau¬ 
lisk  utbalansering  av  axialtrycket  samt  med  inspektions- 
schakt  för  bakre  lagret. 

Skönviks  Aktiebolag,  Skönvik,  Anl.  Nedansjö. 

1  st.  horisontal  4-faldig  Francisturbin  med  inspektionsschakt 
om  3300  hkr  vid  8  m  nettofallhöjd  och  187  varv/min. 
Kraft  A.-E.  Gullspång-Munkfors.  Anl.  Gullspång. 

1  st.  horisontal  Francis-dubbelturbin,  uppställd  i  öppet  plåt¬ 

schakt,  om  5  300  hkr  vid  22  m  nettofallhöjd  och  250  varv/ 
min. 

Kungl.  Vattenfallsstyrelsen,  Stockholm.  Anl.  Motala. 

2  st.  horisontala  Francis-dubbelturbiner,  uppställda  i 

öppen  sump,  om  6  000  hkr  vardera  vid  24,7  m  netto¬ 
fallhöjd  och  167  varv/min. 

Stora  Kopparbergs  Bergslags  Aktiebolag,  Falun.  Anl. 
Forshuvud. 

1  st.  enkel  vertikal  spiralturbin  om  7  700  hkr  vid  10,3  m 
nettofallhöjd  och  83  varv/min.  Beställningen  om¬ 
fattar  även  det  å  generatorn  placerade  axiallagret, 
vilket  skall  upptaga  ett  tryck  av  175  ton. 

Sydsvenska  Kraft  A.  B.,  Malmö.  Anl.  Bassalt. 

1  st.  horisontal  Francis-dubbelturbin,  uppställd  i  öppen 

sump,  om  4200  hkr  vid  9,5  m  nettofallhöjd  och  187 
varv/min. 

A.  S.  Rjukanfos,  Kristiania,  Norge.  Anl.  Vemork. 

10  st.  löphjul  av  peltontyp  för 

5  »  äldre  turbiner  av  schweiziskt  fabrikat  om  14  500 
hkr  vardera  vid  278  m  nettofallhöjd  och  250  varv/ 
min.  Vid  den  nyligen  avslutade  provningen  erhölls 
7  å  8  %  högre  verkningsgrad  än  med  föregående 
hjul,  varigenom  ytterligare  5  000  hkr  kunde  utnyttjas. 
Tönsberg  Kommune,  Norge.  Anl.  Wittingfos. 

2  st.  enkla  vertikala  spiralturbiuer  om  6  200  hkr  vardera 

vid  19  m  nettofallhöjd  och  187  varv/min. 

Trondhjems  Elektricitetsverk,  Trondbjem,  Norge.  Anl.  Övre 
och  Nedre  Lerfos. 

1  st.  horisontal  Francis-dubbelturbin,  uppställd  i  tryckskåp  av 
plåt,  om  6  525  hkr  vid  29  m  nettofallhöjd  och  375  varv/min. 
1  st.  lika  föregående  om  3  900  hkr  vid  24  m  nettofallhöjd  och 
375  varv/min. 

Akershus  Elektricitetsverk,  Kristiania,  Norge.  Anl.  Raauaasfos. 

3  st.  horisontala  dubbelturbiuer,  uppställda  i  öppen  sump,  om 
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HÄSTKRAFTER 

Verkningsgradskurvor  för  turbinerna  XII  och  XIII  vid  Trollhättan,  erhållna  vid  officiella 
provningar  under  januari  och  februari  1920. 

Tsurumi  Reklamation  Co.,  Japan.  Anl.  Tsurumi. 

1  st.  horisontal  Peltonturbin  med  tvenne  löplijul  och  2  st. 
strålar  å  varje  hjul  om  4  300  hkr  vid  250  m  nettofallhöjd 
och  500  varv/min.  Turbinen  utföres  med  kombinerad 
skärm  och  nålreglering  samt  med  automatisk  avstäng- 
ningsventil,  typ  Johnsson  Böving. 

Anl.  Fukuragawa,  Japan. 

1  st.  horisontal  Peltonturbin  med  tvenne  löphjul  och  2  strålar 
på  varje  hjul  om  4  900  hkr  vid  260  m  nettofallhöjd  och 
514  varv/min.  Utförande  lika  föregående. 

Hakusan  Water  Power  Co.  Ltd.,  Japan.  Anl.  Nishikado- 
hara  Power  station. 

4  st.  horisontala  spiralturbiner  med  dubbelt  löphjul  om  8  500 
hkr  vardera  vid  116  m  nettofallhöjd  och  600  varv/min. 
Beställningen  omfattar  även  stötregulatorer,  automatiska, 
hydrauliska  trottelventiler,  manövrerbara  från  instrument¬ 
tavlan  samt  peltondriven  reservoljepump  för  regulatorerna. 


Interiör  från  Statens  vattenkraftanläggning  vid  Trollhättan. 

Sociedad  Hidra-Electrica  Iberica,  Bilboa,  Spanien.  Anl.  Rio 
Cinca. 

2  st.  vertikala  Peltonturbiner  med  ett  löphjul  och  tre  strålar 
på  varje  hjul  om  20  500  hkr  vardera  vid  450  m  nettofall¬ 
höjd  och  500  varv/min. 

För  samtliga  här  upptagna  turbiner  skola  automatiska 
hasti glietsregulatorer  medlevereras. 
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3  8oo  hkr  spiralturbin  för  anläggningen  Haugesund,  Norge. 


i  st.  lucka  för  180  tons  vatten¬ 
tryck  med  spelanordning  samt 
i  st.  tubledning  av  45  m  längd 
med  4  000  mm  invändig  diameter. 

Särskilt  anmärkningsvärt  är  att 
konstatera,  hurusom  Verkstaden 
genom  outtröttligt  arbete,  experi¬ 
ment  ocli  provningar  på  senare 
åren  lyckats  höja  turbinverknings- 
graderna  högst  betydligt,  så  att 
vid  företagna  officiella  provningar 
verkningsgrader  på  överijo  %  bliva 
allt  vanligare.  Sålunda  kan  här 
nämnas,  att  å  20  st.  provningar 
å  såväl  större  som  mindre  anlägg¬ 
ningar  medelvärdet  av  maximal¬ 
verkningsgraderna  blir  ej  mindre 
än  89,9  %. 

Verkstadens  totala  omsättning 
var  år  1920  kr.  6404900: — ,  var¬ 
av  kr.  5  004  900:  —  för  anläggnin¬ 
gar  inom  landet  och  1  400  coo:  — 
kr.  för  anläggningar  utomlands. 

Aktiekapitalet  för  A.- B.  Karlstads 
Mekaniska  Verkstad,  till  vilken  fir¬ 
ma  Verkstaden  hör,  utgör  för  när¬ 
varande  kr.4  500  000:  — ,  varav  kr. 
3  300  000:  —  äro  fördelade  på  stam¬ 
aktier  och  resten  på  preferens¬ 
aktier. 


Bland  större  turbiner  till  mera  representativa  anläggningar 
Verkstaden  under  senare  åren  utfört  må  nämnas: 

Kungl.  Vattenfallsstyrelsen,  Stockholm.  Anl.  Trollhättan,  n:ris 
III,  IV  &  VIII,  utförda  som  dubbla  horisontala  Francisturbi- 
ner,  uppställda  i  plåtskåp,  vardera  om  12  500  hkr  vid  31  m 
uettofallhöjd  och  187  varv/min. 

Kungl.  Vattenfallsstyrelsen,  Stockholm.  Anl.  Älvkarleby. 

5  st.  13  000  hkr  horisontala,  4-faldiga  Francisturbiner.  Effi 
fallhöjd  15,6  m,  varv  per  minut  =  150. 

»Stockholms  Elektricitetsverk.  Anl.  Untraverket. 

4  st.  12000  hkr  Francis  dubbelturbiner  i  öppen  sump.  Eff 
fallhöjd  13,7  m,  varv  per  minut  =  125. 

Sikfors  Kraft  A. -B.,  Stockholm. 

2  st.  dubbla  horisontala  Francisturbiner  i  plåtskåp  om  2  300 
hkr  vardera  vid  10  m  nettofallhöjd  och  187  varv/min. 
Anläggningen  är  utförd  med  ett  av  de  största  stigtorn  i 
Europa. 

Skellefteå  stad,  Skellefteå.  Anl.  Finnforsen. 

1  st.  dubbel  horisontal  Francisturbin  i  plåtskåp  om  5  500  hkr 
vid  17,5  m  nettofallhöjd  och  250  varv/min. 

1  st.  enkel  horisontal  Francisturbin  i  plåtskåp  om  400  hkr  vid 

17,5  m  nettofallhöjd  och  500  varv/min. 

Kramfors  Bruk,  Kramfors.  Anl.  Edsele. 

2  st.  dubbla,  horisontala  Francisturbiner,  uppställda  i  plåtskåp, 

vardera  om  5300  hkr  vid  iS,7  m  nettofallhöjd  och  150 
varv/min. 

Ilaugesunds  kommune,  Norge.  Anl.  Haugesund. 

2  st.  enkla  horisontala  spiralturbiner  om  3  800  hkr  vardera 
vid  120  m  nettofallhöjd  och  500  varv/min.  Turbinerna 
äro  utförda  med  stötregulatorer  och  hydrauliska  trottel- 
ventiler,  manövrerbara  från  instrumenttavlan. 

Bland  större  järnkonstruktioner  och  plåtarbeten,  som  Verk¬ 
staden  utfört,  må  nämnas: 

Stockholms  Superfosfat  A.  B.  Anl.  Ljunga  Verk. 

2  st.  tubledningar  om  resp.  1  800  och  285  m  längd  med  5  000 

mm  invändig  diameter. 

3  st.  tubledningar  om  100  m  vardera  med  resp.  4800,  4600 

och  4  400  mm  invändig  diameter. 

För  anläggningen  har  dessutom  utförts: 

1  st.  stigtorn  av  plåt  med  järnkonstruktioner. 

Högefossene  Kraftanlaeg  A.  S.,  Kristiania. 

2  st.  tubledningar  om  320  och  338  m  längd  och  2  500  resp. 

2  000  mm  invändig  diameter. 

Kristiansands  Elektricitetsverk,  Norge.  Aul.  Nomeland. 

2  st.  grundluckor  för  310  tons  vattentryck  med  spelanordning. 
Kramfors  Aktiebolag,  Kramfors.  Anl.  Edseleforsen. 


Löphjul  för  14  500  hkr  Feltonturbin  till  anläggningen  Vemork,  Norge. 

Styrelsen ,  som  bar  sitt  säte  i  Karlstad,  har  följande  samman¬ 
sättning:  Kabinettskammarherre  Aug.  Herlenius  (ordf.),  dispo¬ 
nent  E.  Odelberg  (v.  ordf.),  bankdirektör  A.  Sandvall,  dispo¬ 
nent  Th.  Wigelius,  disponent  H.  Th.  Holm  och  direktör  L. 
Thorngren. 

Verkställande  direktör  för  Aktiebolaget  Karlstads  Mekaniska 
Verkstad  är  civilingenjör  L.  Thorngren  samt  platschef  för 
Verkstaden  i  Kristinehamn  överingenjör  G.  Molinder. 
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Bland  övrig  ledande  teknisk  personal  märkes: 
å  konstruktionskontoret:  chef  ingenjör  Elov  Englesson, 
å  offertavdelningeu:  chef  ingenjör  Linus  Brämberg, 
för  verkstaden:  verkstadsingenjör  Kaj  Böving. 

F.  n.  sysselsätter  Verkstaden  normalt  510  tjänstemän  och 
arbetare. 


Marina  2 -takt  diesel  Polar  motorer  från  100  till  1  500  eff.  hkr. 
Marina  4-takt  diesel  Polar  motorer  från  37  ,/J  till  1  500  eff.  hkr. 

Diesel  Polar  motorerna  äro  skyddade  genom  flera  patent 
och  utmärka  sig  för  enkel  och  solid  konstruktion,  god  bränsle¬ 
ekonomi  och  enkel  skötsel.  Härom  vittnar  också  det  erkän¬ 
nande,  som  diesel  Polar  motorerna  vunnit  över  hela  världen 
för  sin  driftsäkerhet  och  goda  driftekonomi. 

Bland  större  beställningar ,  utförda  under  1920,  nämnas  några 
här  nedan: 


Hastighetsregulatorer  av  standardtyper. 


Stationär  diesel  Polar  motor,  typ  B  6  W,  1  000  eff.  hkr. 


Verkstaden  representeras  i  utlandet  av: 

Boving  &  Ccr.  Ltd.,  56  Kingsway,  London  W.  C.  2  för  samt¬ 
liga  världens  länder  med  undantag  av  Skandinavien,  Fin¬ 
land  och  Ryssland, 

Diplomingenjör  Thorolf  Gregersen,  Kirkegaten  8,  Kristiania, 
för  Norge, 

A.  S.  Frichs,  Aarhus  för  Danmark, 

Tammerfors  Linne-  &  Järnmanufaktur  A.  B.,  Tammerfors,  för 
Finland. 

A. -B.  Atlas  Diesel,  Stockholm.  Avd.  Diesels  Motorer. 

Denna  avdelning  av  A.  B.  Atlas  Diesel  grundades  år  1898 

för  tillverkning  av  diesel  Polar  motorer  och  hava  verkstäderna 


Stationära  diesel  Polar  motorer. 

2  st.,  vardera  om  1  000  eff.  hkr,  till  Portugal, 

1  t>  om  1  000  eff.  hkr  till  Karlskrona  Elektricitetsverk, 

2  »  vardera  om  600  eff.  hkr,  till  Frankrike, 

1  »  om  550  eff.  hkr,  till  Portugal, 

1  >  om  400  eff.  hkr  till  Sydamerika, 

1  »  om  400  eff.  hkr  till  Grekland, 

1  »  om  400  eff.  hkr  till  Kuba, 

1  t>  om  400  eff.  hkr  till  Trelleborgs  Elektricitetsverk, 

1  t>  om  250  eff.  hkr  till  Egypten, 

3  »  vardera  om  250  eff.  hkr,  till  Sydamerika. 

Diesel  Polar  motorer  för  dieselelektriska  järnvägs¬ 
vagnar. 

2  st.  6-cyl.,  vardera  om  120  eff.  hkr, 

3  »  S-cyl.,  vardera  om  160  eff.  hkr, 


Stationär  diesel  Polar  motor,  400  eff.  hkr. 

alltsedan  ständigt  utökats  och  moderniserats.  I  sitt  nuvarande 
skick  upptaga  de  en  byggnadsarea  av  c:a  45  000  m2. 
Tillverkningen  utgöres  av: 

Stationära  4-takt  diesel  Polar  motorer  från  12 1/i  till  1  000  eff.  hkr. 


Marin  diesel  Tolar  motor,  500  eff.  hkr. 

2  st.  12  cyl.,  vardera  om  250  eff.  hkr, 

samtliga  levererade  till  svenska  enskilda  järnvägar. 

Marina  diesel  Polar  motorer. 

1  st.  om  1  200  eff.  hkr  för  A.  B.  Transatlantic  (under  byggn.). 
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A.-B.  Atlas  Diesel,  Avd.  Diesels  Motorer.  Interiör  från  monteringshall. 


2  st.  vardera  om  500  eff.  hkr,  installerade  i  M/S  »Finn», 

3  »  vardera  om  500  eff.  hkr,  avsedda  för  tvenue  fartyg,  ännu 

icke  färdigbyggda, 

1  »  om  500  eff.  hkr,  installerad  i  M/S  »Scania», 

2  »  vardera  om  360  eff.  hkr,  installerade  i  M/S  »Scottish  Glens», 
1  »  om  360  eff.  hkr,  installerad  M/S  »Granit», 

1  »  om  250  eff.  hkr  »  »  »Fringilla», 

2  »  vardera  om  220  eff.  hkr,  installerade  i  M/S  »Madal», 

2  »  vardera  om  160  eff.  hkr,  »  »  i  »  » Victorioso», 

1  »  om  160  eff.  hkr  installerad  i  M/S  »H.  A.  M.  70», 

1  »  om  1 10  eff.  hkr  »  i  »  »Nordö». 

Förutom  ovan  nämnda  har  levererats  ett  stort  antal  mindre 
diesel  Polar  motorer,  såväl  stationära  som  marina. 


BOKANMÄLAN 


Vorrichtungsbau,  Bearbeitungsvorrichtungen  und  ihre 
Einzelelemente  fiir  die  rationelle  Serien-  und  Massenfabrikation, 
av  Richard  Bussien  och  P'erdinand  Friedrich s.  Andra 
genomsedda  och  utvidgade  upplagan.  210  sidor  méd  293 
figurer  och  16  tabeller.  Berlin,  Verlag  von  M.  Krayn,  1920. 
Pris  häftad  M.  57:  20  och  bunden  M.  78:  65. 

Första  upplagan  utgavs  1918,  och  att  en  andra  upplaga 
redan  utgivits,  tyder  på  stort  intresse  bland  fackkretsar  för  detta 
ämne,  som  hittills  i  allmänhet  blott  behandlats  i  smärre  upp¬ 
satser  i  tidskrifterna.  Boken  är  avsedd  som  en  ledare  och 
rådgivare  för  driftsingenjörer,  vilket  ändamål  den  säkerligen  väl 
kommer  att  fylla.  Och  man  måste  giva  författarne  rätt,  då  de 
i  företalet  säga,  att  vi  i  följd  av  de  höga  arbetslönerna  äro 
tvungna  att  på  alla  sätt  söka  nedbringa  tillverkningskostna¬ 
derna,  särskilt  inom  serie-  och  massfabrikation  genom  använd¬ 
ning  av  praktiska,  tidsbesparande  inspänningsanordningar  för 
arbetsstyckena  under  bearbetning. 

Den  första  idéen  till  användning  av  dylika  anordningar 
härleder  sig  från  Förenta  Staterna.  Enligt  författaren  lär  den 
unge  uppfinnaren-studenten  Eli  Whitney,  även  känd  så¬ 
som  uppfinnare  av  den  första  egreneringsmaskinen  för  bom- 
ullsrensning  (1795),  fått  regeringens  uppdrag  att  tillverka  10000 
gevär  179S,  varvid  han  för  de  olika  delarnas  framställning  till 
exakt  samma  dimensioner  (utbytbarhet)  använde  sig  av  fixturer, 


om  än  av  enklaste  slag.  Principen  torde  dock  långt  förut 
tillämpats  för  samma  ändamål.  Redan  under  Ludvig  XIV:s 
många  och  långa  krig  började  man  inom  gevärstillverkningen 
i  Frankrike  införa  vår  nuvarande  massfabrikations  viktigaste 
hjälpmedel  och  metoder,  nämligen  smidning  i  sänke  och  efter- 
bearbetning  till  lika  dimensioner,  ehuru  givetvis  utbytbarheten 
var  illusorisk. 

Av  bokens  4  delar  omfattar  den  första  bland  annat  bearbet- 
ningsplan  och  organisation  för  användning  av  fixturer  och 
andra  inspänningsanordningar,  dessa  senares  konstruktion  samt 
kontrollering  före  användningen,  andra  delen  avhandlar  schablo¬ 
ner  och  kopieringsprofiler,  tredje  delen  fixturers  enkla  element, 
såsom  inspänningsorgan,  anslag  och  ställbara  uppläggnings- 
punkter,  borrhållsbussningar  m.  m.  och  slutligen  sista  delen 
visar  exempel  på  olika  användning  av  dessa  moderna  slag  av 
»passiva»  verktyg.  En  detaljsak  av  stor  vikt,  vilken  ofta  leder 
till  vissa  olägenheter,  påpekas  här,  nämligen  betydelsen  av 
eventuella  giutspänningar  i  arbetsstycket,  till  vilka  hänsyn 
måste  tagas  vid  inspännandet  i  fixturen.  I  sådana  tvivel¬ 
aktiga  fall  bör  man  ej  färdigbearbeta  i  en  inspänning,  utan 
grovbearbeta  i  en  första  och  sedan,  efter  omspänning,  färdig¬ 
bearbeta  i  en  andra  inspänning. 

Författarna  hava  vid  utarbetandet  av  här  föreliggande  bok 
utbrutit  en  del  av  »verktyg  och  verktygsmaskiner  för  metall¬ 
bearbetning»  till  ett  självständigt  område.  En  sådan  speciali¬ 
sering  av  ämnet  är  ur  alla  synpunkter  berömdvärd,  i  all  synner¬ 
het  då  den  utbrutna  delen,  såsom  här  är  fallet,  får  allt  större 
betydelse  inom  den  moderna  fabrikationen.  Men  liksom  alltid 
vid  behandling  av  ett  jämförelsevis  nytt  ämne  uppkommer 
även  här  en  svårighet  i  fråga  om  den  tekniska  terminologien. 
Referenten  skulle  vilja  framkasta  den  frågan,  varför  benäm¬ 
ningen  fixtur  ej  på  något  ställe  förekommer,  ehuru  snart  sagt 
hela  boken  handlar  om  fixturer  och  oaktat  detta  ord  vunnit 
burskap  såväl  inom  den  engelska  och  franska  som  framförallt 
inom  den  amerikanska  tekniska  terminologien.  Är  månne 
»Kastenförmige  Bohrvorrichtungen »  ett  bekvämare  uttryck? 
Samma  anmärkning  skulle  kunna  göras  i  fråga  om  en  hel  del 
beskrivna  verktyg  och  verktygsdelar.  Att  inom  ett  lands 
tekniska  terminologi  uteslutande  använda  modersmålet  är  i 
många  fall  opraktiskt  (jmfr.  »Ausricht — Einrichtungen»,  »Ha- 
kennocken  — Spannvorrichtungen»),  föranleder  i  många  fall 
otydlighet  och  grundar  sig  framförallt  på  en  falsk  princip. 
Tekniken  bör,  så  vitt  möjligt,  begagna  sig  av  internationella 
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facktermer.  Nationalismen,  hur  tilltalande  den  än  kan  vara 
inom  audra  områden,  skulle  tillämpad  inom  den  tekniska 
terminologien,  snart  föra  oss  århundraden  tillbaka  till  ett  till¬ 
stånd  av  babylonisk  förbistring.  Gustaf  Sellergren. 

Die  Sammlung  von  Kondenswässern  und  Spelsung  der 

Dampfkessel,  av  E.  Hölin.  74  sidor  med  38  figurer.  Ziirich, 
Art.  Institut  Orell  Fiissli.  Pris  Fr.  4:  — . 

Detta  lilla  arbete  ingår  som  n:o  28  i  den  serie  tekniska 
meddelanden,  som  ovannämnda  institut  giver  ut.  Författaren 
är  överingenjör  vid  den  schweiziska  åugpanneföreningen  i 
Ziirich,  och  det  är  därför  med  vissa  förväntningar  man  läser 
arbetet,  som  närmast  avhandlar  ångledningar,  tillvaratagandet 
av  kondensatet  i  dessa,  kondensatets  uppsamlande  i  behållare 
samt  olika  matarapparater  för  ångpannor. 

Ämnet  är  tacksamt  och  man  väntar,  på  grund  av  den  stora 
erfarenhet  författaren  bör  sitta  inne  med,  en  del  nya  synpunk¬ 
ter  och  rön.  Jag  kan  emellertid  knappast  säga  att  dessa  för¬ 
väntningar  uppfyllas.  Arbetet  innehåller  endast  kända  saker 
framställda  på  ett  populärt  sätt.  Emellertid  kau  det  ju  i  alla 
fall  hava  en  uppgift  att  fylla  på  många  håll.  Det  säges  många 
goda  saker  angående  ångledningars  lämpligaste  dragande,  an¬ 
gående  det  ofta  nog  oekonomiska  att  använda  kolvmatarpum- 
par  m.  m.  Å  andra  sidan  måste  jag  konstatera  uttalanden, 
vilka  synas  mig  förråda  en,  om  jag  så  får  uttrycka  mig,  nå¬ 
got  förlegad  syn  på  ångproblemen.  Sålunda  framhåller  för¬ 
fattaren  på  tal  om  ångledningar,  att  dessa  böra  dimensioneras 
rymligare  för  kraftmotorer  än  vid  ledningar  för  uppvärmnings- 
ändamål.  Förf.  uppger  såsom  lämplig  ånghastighet  i  förra 
faller  30  m/sek.  vid  överhettad  ånga,  under  det  att  han  i  se¬ 
nare  fallet  anser  en  kgs  tryckfall  böra  tillåtas.  Förf.  bortser 
helt  och  hållet  från  möjligheten  att  utnyttja  värmeångan  i  en 
kraftmotor  innan  den  användes  för  värmeändamål.  Anlägger 
man  denna  sistnämnda  mera  rationella  syn  på  saken,  kommer 
det  att  visa  sig,  att  värmeångledningar  böra  dimensioneras  för 
mindre  strypförluster  än  högtrycksledningar,  vilka  som  bekant 
utan  ekonomisk  olägenhet  kunna  beräknas  för  en  ånghastig¬ 
het  av  40 — 70  m/sek.  Det  kan  visserligen  vara  sant,  att 
denna  kombination  av  kraft  och  värme  ej  är  lika  aktuell  i 
Schweiz 'som  i  andra  länder,  men  man  hade  ändå  väntat  att 
frågan  skulle  omnämnts. 

Senare  delen  av  arbetet  ägnas  mataranordningar  och  fram¬ 
håller  författaren  med  rätta  elektromotorpumpens  betydelse 
som  matarpump.  Å  andra  sidan  synes  mig  att  injektorn  be¬ 
handlats  kanske  väl  utförligt  och  gynnsamt,  och  man  saknar 
en  ingående  jämförelse  mellan  de  olika  matarapparaternas  för¬ 
delar  och  olägenheter.  T.  Lindmark. 
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PATENT 


Anordning  vid  sågskärpningsmaskiner.  Aktiebolaget 
Svenska  Maskinverken  (Uppfinnare:  E.  V.  Lindqvist.)  N:r  48858. 

Uppfinningen  hänför  sig  till  sågskärpningsmaskiner  med  auto¬ 
matisk  matning  och  avser  en  anordning,  medelst  vilken  matningens 
storlek  kan,  när  så  önskas  under  maskinens  gång,  medelst  ett  enkelt 
handgrepp  inställas  efter  den  ifrågakommande  tanddelningen. 


Skisserna  antyda  en  vertikalsektion  och  en  sidovy  av  anordningen 
ifråga.  Rörelse  överföres  från  en  kamspårskiva  1  med  hjälp  av  en 
kamrulle  2  till  en  svängbar  kuliss  3,  lagrad  å  en  fixtapp  4.  Kulissen 
är  försedd  med  ett  spår  av  lämplig  form,  i  vilket  spår  löper  en 
tärning  5,  som  under  förmedling  av  en  tapp  6  är  förbunden  med  en 
vevstake  7.  Denna  är  i  sin  tur  medelst  en  tapp  8  förbunden  med 
en  annan  tärning  9,  löpande  uti  en  ovanför  kulissen  3  varande,  andra 
kuliss  10,  Sistnämnda  kuliss  är  lagrad  vid  en  tapp  11,  fäst  vid  stativet 
diagonalt  relativt  tappen  4,  om  de  bägge  kulisserna  antagas  utgöra 
motstående  sidor  i  en  parallellogram.  Tappen  ti  står  i  förbindelse 
med  en  vickarm  12,  som  sätter  ett  matarfinger  eller  -arm  i  en  be¬ 
stämd  matningsrörelse.  De  båda  tärningarna  5  och  p  stå,  var  för 
sig,  i  förbindelse  med  en  länk  13,  resp.  14,  vilka  länkar  medelst 
tappar  25  och  26  äro  förbundna  å  fixa  axlar  18  och  30  lagrade 
vickarmar  15  och  16,  sinsemellan  förenade  medelst  en  länk  17.  Vick- 
armen  15  är  vid  sin  axel  18  stelt  förbunden  med  en  omkastningsvev 
ig  eller  ett  handtag,  som  kan  förflyttas  till  hål  20  eller  spår,  vilka 
angiva  matningsrörelsens  storlek.  Omkastning  av  matningsrörelsen 
från  större  till  mindre  eller  tvärtom  sker  med  hjälp  av  omkastnings- 
veven  /p  på  det  sätt,  att  densamma  genom  att  påverka  vickarmarna 
15,  16 ,  vilka  i  sin  tur  påverka  de  i  förbindelse  med  tärningarna  5,  p 
stående,  vridbara  länkarna  13,  14,  åstadkommer  en  parallellförskjut¬ 
ning  av  vevstaken  7,  varigenom  storleken  av  armens  10  svängnings- 
rörelse  och  därmed  storleken  av  matningsrörelsen  ändras.  För  att 
möjliggöra  en  viss  förskjutning  av  matningsmomentet  framåt  eller 
bakåt  i  förhållande  till  slipslidens  rörelsemoment  är  kamspårskivan 
inställbar  i  olika  vinkellägen  på  sin  axel.  För  detta  ändamål  är 
kamspårskivan  /  fäst  å  en  hylsa  23,  vridbart  lagrad  å  skivans  driv¬ 
axel  31,  och  å  vilken  en  ring  22  med  inre,  konisk  friktionsyta  är 
fastkilad.  Ringen  samverkar  med  en  å  axeln  31  skjutbar  men  ej 
vridbar  friktionsring  24.  Ringarna  hållas  i  arbetsingrepp  med  varandra 
medelst  en  mutter  21.  Ringen  24  är  försedd  med  en  graderad  skala, 
för  att  man  skall  kunna  avläsa  och  verkställa  inställningen  efter 
önskan. 


Anordning  vid  klippljusapparater.  Svenska  Aktiebolaget 

Gasaccumulator  (Uppfinnare:  G.  K.  V.  Johansson.)  N:r  48871. 

Uppfinningen  avser  att  vid  klippljusapparater  reglera  gastilloppet 
till  en  eller  flera  brännare.  Den  kännetecknas  genom  en  extra 
membran,  som  påverkas  av  trycket  i  tilloppsledningen,  och  som 
bringar  en  regleringsskiva  att  vrida  sig  och  att  därvid  förmedla  eller 
avbryta  förbindelse  mellan  en  avloppsledning  från  klippapparaten 
samt  en  eller  flera  brännareledningar.  Skivan  kan  dessutom  under 
sin  vridning  förmedla  eller  avbryta  förbindelse  med  ett  extra  gastill- 
lopp  till  klippapparaten. 

Skisserna  antyda  genom¬ 
skärningar  av  klippapparaten 
och  regleringsanordningen.  2 
betecknar  ett  hus,  vari  regle¬ 
ringsanordningen  är  inneslu¬ 
ten.  I  detta  hus  inmynnar 
en  gasledning  /,  kommande 
från  en  (icke  visad)  tryckre¬ 
gulator.  En  ledning  3  utgår 
från  huset,  och  i  denna  led¬ 
ning  är  insatt  en  strypanord- 
ning  4.  Ledningen  3  inmyn¬ 
nar  i  ett  till  klippapparaten 
5  hörande  ventilsäte  18.  Från 
ett  annat  ventilsäte  19,  an- 
bragt  mitt  emot  sätet  18,  ut¬ 
går  en  avloppsledning  /j,  vars 
andra  ände  inmynnar  i  husets 

2  botten  under  en  tätt  mot 
denna  anliggande,  vridbar 
ventilskiva  12. 

Ventilsätena  18  och  19  äro 
lämpligen  gjorda  av  magne¬ 
tiskt  material,  och  mellan  dem 
är  rörlig  en  magnetisk  ventil¬ 
tunga  20,  förbunden  med  en 
membran  21.  Regleringsskivan 
12  utgöres  av  ett  spärrhjul, 
med  vars  tänder  samverka  spärrhakar,  u  och  /t1,  vilka  äro  förenade 
medelst  en  stång  10  med  en  av  en  fjäder  17  påverkad  membran  7. 
Rummet  8  på  ena  sidan  om  nämnda  membran  är  medelst  en  led¬ 
ning  6  förbundet  med  ledningen  j,  och  rummet  p  på  membranens 
andra  sida  utmynnar  genom  ledningen  22  i  fria  luften. 

I  husets  2  botten  inmynna  under  regleringsskivan  12  ledningar  14 
och  15,  vilka  leda  till  var  sin  (icke  visade)  brännare.  Undersidan 
av  regleringsskivan  är  försedd  med  urtagningar  23  och  24,  av  vilka 
de  förra  äro  kortare  än  de  senare.  Urtagningarna  äro  vidare  an¬ 
ordnade  så,  att  i  vissa  lägen  av  skivan  en  urtagning  23  förbinder 
ledningarna  13  och  14,  medan  vid  andra  lägen  urtagningarna  24 
förena  ledningarna  13  och  15.  Skivan  12  är  dessutom  försedd  med 
densamma  genomgående  kanaler  25,  vilka  åstadkomma  förbindelse 
mellan  det  inre  av  huset  2  och  en  ledning  16,  som  från  ledningen 

3  inmynnar  i  husets  botten  under  skivan  12  och  är  försedd  med  en 
strypanordning  26. 

Anordningen  fungerar  sålunda.  Genom  ledningen  1  strömmar 
gas  in  i  huset  2 ,  och  från  detta  passerar  gasen  genom  ledningen  3 
till  klippapparaten  5,  då  ventiltungan  20  är  avlägsnad  från  ventil¬ 
sätet  18.  Membranen  21  rör  sig  därvid  uppåt,  tills  ventiltungan  slut¬ 
ligen  slår  om  och  stänger  öppningen  18,  samt  öppnar  öppningen  19. 
En  tryckökning  uppstår  härvid  i  rummet  8,  påverkande  membranen 
7,  som  medelst  stången  10  och  spärrhakarna  11  vrider  skivan  12. 
Förbindelse  erhålles  härigenom  mellan  ledningen  13  och  endera  av 
ledningarna  14  eller  15.  Den  gas,  som  vid  tillsluten  öppning  18  icke 
kjin  inkomma  i  klippapparaten  5,  tillföres  således  endera  av  de  med 
ledningarna  14,  15  förenade  brännarna.  Membranen  21  kommer  att 
röra  sig  nedåt  på  grund  av  tryckminskning  i  klippapparaten  5,  och 
nämnda  rörelse  har  slutligen  till  följd  en  ny  omkastning  av  ventil¬ 
tungan  20 ,  på  grund  varav  den  i  rummet  8,  ledningen  6  och  led¬ 
ningen  3  till  strypanordningen  4  varande  gasen  åter  kan  inkomma 
i  klippapparaten.  Membranen  7  återtager  sitt  förra  läge  och  vrider 
medelst  spärrhakarna  nx  skivan  12  så,  att  förbindelsen  mellan  led¬ 
ningen  13  samt  endera  av  ledningarna  14  eller  15  upphäves. 

Förefintligheten  av  två  brännareledningar  14  och  15  orsakas  av 
önskan  att  kunna  använda  olikfärgat  klippljus.  Självfallet  är,  att 
flera  ledningar  med  tillhörande  brännare  kunna  finna  användning, 
om  så  vid  ett  eller  amat  tillfälle  är  behövligt. 
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HURU  BOR  VERKSTADSINDUSTRIEN  UNDER  DEN  NUVARANDE  SITUATIONEN 
TILLGODOGÖRA  SIG  SINA  TEKNISKA  ARBETSKRAFTER? 

Inledningsanförande  vid  Svenska  Teknologföreningens  avdelning  för  Mekanik  diskussionsmöte  den  22  mars  1921, 

av  överingenjör  Erik  Aug.  FORSBERG.1 


Qora  vi  väl  alla  tyvärr  av  erfarenhet  ha  ganska  klart  för 
v3oss,  råder  för  närvarande  över  hela  världen  en  ytterst 
allvarlig  ekonomisk  kris,  som  uppträder  i  alla  länder,  neu¬ 
trala,  segrare  och  besegrade  i  det  stora  världskriget.  Den 
uppträder  inom  alla  områden  av  näringslivet,  inom  handt- 
verk,  landtbruk,  handel  och  industri.  Det  är  en  ytterst 
allvarlig  period  av  den  mänskliga  utvecklingen,  som  vi  för 
närvarande  ha  att  genomgå,  och  det  är  väl  fara  värt,  att 
svårigheterna  äro  sådana,  att  det  tar  tid,  innan  normala 
förhållanden  kunna  inträda. 

Vad  särskilt  vårt  land  beträffar  har  det  enligt  min  upp¬ 
fattning  i  ovanligt  hög  grad  drabbats  av  denna  kris,  och 
detta  gäller  icke  minst  industrien  och  då  också  verkstads¬ 
industrien.  Orsakerna  till  att  särskilt  verkstadsindustrien 
så  hårdt  drabbats  av  krisen  äro  hera.  De  allmänna  grun¬ 
derna  känna  vi  till:  den  allmänna  depressionen,  förlusten 
av  stora  marknader  o.  d.  och  vidare  de  svåra  valutaför¬ 
hållandena.  Men  kanske  icke  minst  har  det  förhållandet 
bidragit,  att  under  den  gångna  tidens  högkonjunktur  en 
hel  del  industriella  verk  grundats  och  en  hel  del  utvidgat 
sin  verksamhet  i  raskare  tempo,  än  som  med  deras. ekono¬ 
miska  resurser  varit  förenligt.  Det  har  varit  en  för  stark 
expansion,  som,  när  svårigheterna  kommo,  bidragit  att  göra 
dessa  ännu  större.  Detta  förhållande,  att  vår  industri  på 
detta  sätt  snabbt  har  utvidgats,  och  att  vi  ha  verk  av  olika 
slag  —  gamla,  mer  eller  mindre  solida  och  nya,  som 
knappast  fått  rötter  —  gör,  att,  om  vi  tänka  på  den  me¬ 
kaniska  industrien  och  den  därmed  besläktade,  vi  ha  verk, 
där  den  ena  ytterligheten  representeras  av  relativt  väl- 
situerade  företag,  som  ha  en  väl  upparbetad  inhemsk  mark¬ 
nad  och  som  ännu  ligga  inne  med  beställningar  till  gan¬ 
ska  goda  pris  och  den  andra  ytterligheten  av  de  nytill¬ 
komna,  speciella  kristidsföretagen,  som  under  nuvarande 
förhållanden  sakna  varje  existensmöjlighet.  Man  har  sett, 
att  på  det  tidigare,  förberedande  stadiet  av  krisen  för  den 
senare  kategorien  av  verk  svårigheter  ha  uppstått,  som  va¬ 
rierat  från  relativt  liten  känning  av  densamma  till  bankrutt 
och  ruin.  Denna  stora  utsträckning  av  krisen  gör,  att 
trots  dess  verkningar  på  olika  slag  av  företag  äro  olika 
kännbara,  redan  nu  en  ganska  stor  arbetslöshet  börjat  göra 
sig  gällande.  Som  naturligt  är,  har  denna  arbetslöshet  först 
uppträdt  bland  kroppsarbetarna,  men  den  har  också  visat 

1  Föreliggande  anförande  är  taget  direkt  från  det  stenografiska 
referatet.  På  grund  av  utrikes  resa  har  övering.  Forsberg  tyvärr  ej 
haft  tillfälle  att  granska  detsamma. 


tendens  att  sprida  sig  till  högre  befattningshavare.  Redan 
ha  en  del  ingenjörer  och  med  dem  likställda  blivit  drab¬ 
bade  av  arbetslöshet. 

Det  gäller  naturligtvis  för  oss  ingenjörer  att  under  så¬ 
dana  omständigheter  —  såsom  ordföranden  i  sitt  inled¬ 
ningsanförande  påpekade  —  försöka  att  göra  det  bästa 
möjliga  av  situationen.  Vi  skola  emellertid  icke  ett  ögon¬ 
blick  falla  offer  för  den  chimären,  att  det  skulle  vara 
möjligt  för  någon,  vem  det  vara  månde,  att  stiga  upp  och 
säga  det  förlösande  ordet,  genom  vilket  svårigheterna  skulle 
kunna  undvikas.  Det  går  naturligtvis  icke.  Svårigheterna 
ha  för  stark  grund.  Men  vi  kunna  analysera  svårigheterna 
och  se  till,  huru  man  bör  förfara,  för  att  dessa  icke  skola 
bliva  av  någon  större  och  allvarligare  karaktär.  Det  gäl¬ 
ler  härvidlag  att  söka  se  efter,  huru  dessa  svårigheter  in¬ 
verka  särskilt  med  hänsyn  till  den  tekniska  personalen, 
vartill  jag  nu  i  första  hand  räknar  oss  ingenjörer.  Man 
kan,  om  man  så  vill,  därvid  även  taga  hänsyn  till  verk¬ 
mästare  och  förmän  av  olika  slag.  Jag  vill  icke  spe¬ 
cificera,  därför  att  förhållandena  äro  så  olika  vid  olika 
verk,  utan  endast  påpeka,  att  jag  menar  sådana  personer, 
som  erhållit  teknisk  utbildning  av  olika  slag,  som  för  ver¬ 
ket  är  värdefull,  och  som  är  något  mera  än  det  rent  scha¬ 
blonmässiga  arbetet. 

När  vi  skola  göra  klart  för  oss  dessa  svårigheter,  så  ha 
vi  först  att  tänka  på  att  vi  icke  böra  söka  uppställa  nå¬ 
gon  allmängiltig  regel,  icke  ställa  upp  någon  allmän  scha¬ 
blon,  huru  vi  skola  behandla  kristidssvårigheterna.  Vi 
skola  icke  försöka  att  tillgripa  någon  patentmedicin  —  ju 
mer  man  går  in  på  den  vägen,  desto  mer  skall  man  finna, 
att  man  gör  ondt  värre.  Jag  gör  detta  negativa  uttalande 
därför,  att  det  från  visst  håll  icke  saknats  tendenser  att 
tillämpa  dylikt  schablonmässigt  förfarande.  Det  har  t.  ex. 
framställts  krav  på  att,  om  det  blir  nödvändigt  att  avskeda 
arbetare  eller  reducera  arbetarnas  löner,  motsvarande  re¬ 
duktioner  borde  fastställas  även  beträffande  den  administra¬ 
tiva  personalen.  Detta  krav  har  blivit  framställt  och  de¬ 
batterat,  och  därför  skall  jag  begagna  tillfället  att  säga, 
att  jag  icke  tror,  att  man  på  en  sådan  väg  kommer  fram 
till  något  godt  resultat.  Jag  hoppas,  att  jag  icke  blir 
missförstådd,  då  jag  säger  detta.  Jag  säger  det  icke  där¬ 
för,  att  jag  skulle  tillhöra  dem,  som  anse,  att  arbetarna 
äro  värda  mindre  hänsyn  än  andra,  utan  därför  att  för¬ 
hållandena  på  detta  område  äro  så  olika.  Vad  som  är 
nödvändigt  att  göra  för  den  ena  kategorien  kanske  icke 
har  samma  berättigande  för  den  andra,  och  man  skall 


106 


8  juni  1921 


TEKNISK 

akta  sig  för  att  i  en  formell  likställighets  intresse  vidtaga 
åtgärder,  som  i  varje  fall  sakna  nödvändighetens  berätti¬ 
gande. 

Jag  tror,  att  vi  ingenjörer,  trots  vi  ha  att  motse  mycket 
stora  svårigheter,  dock  kunna  räkna  på  att  tillhöra  de  av 
naturen  mera  gynnade  i  detta  fall.  Saken  ligger  nämligen 
på  det  sättet,  att  när  ett  företag  råkar  i  svårigheter  i  större 
eller  mindre  grad,  så  är  det  naturligtvis  tvunget  att  söka 
finna  hjälpmedel  för  att  komma  ur  svårigheterna  och  har 
då  i  första  hand  att  taga  hänsyn  till  sina  egna  intressen. 

1  den  mån  företagets  egna  intressen  mer  eller  mindre  nog¬ 
grant  sammanfalla  med  de  anställdas,  i  samma  mån  kunna 
också  dessa  anställda  hoppas  på  att  svårigheterna  för  dem 
bliva  mindre  kännbara.  Och  vi  kunna  icke  neka  till,  att 
den  tränade  och  väl  samarbetande  tekniska  personalen  i 
företaget  hör  till  dess  allra  värdefullaste  resurser.  Om  vi 
taga  en  mekanisk  verkstad  eller  något  annat  företag,  så 
tror  jag,  att  var  och  en,  som  satt  sig  in  i  företagets  svå¬ 
righeter,  måste  säga,  att  om  man  blir  tvungen  att  avskeda 
en  del  arbetare,  så  är  detta  visserligen  sorgligt,  men  i  all¬ 
mänhet  är  icke  företaget  så  beroende  av  dem,  att  det  icke 
kan  rekrytera  det  förefintliga  behovet.  Men  kommer  man 
till  ingenjörspersonalen,  som  sitter  inne  med  en  detaljerad 
kännedom  om  konstruktioner  och  arbetsledning,  och  som 
framförallt  genom  åtskilliga  års  anställning  blivit  invand 
vid  arbetet  och  samarbetar  på  ett  gott  och  förtroendefullt 
sätt  med  ledningen,  så  äro  dessa  krafter  av  den  betydelse, 
att  företaget  icke  annat  än  i  nödfall  vill  släppa  dem.  På 
grund  av  dessa,  som  jag  tror,  obestridliga  förhållanden 
ha  vi  ingenjörer  skäl  att  se  på  saken  något  mindre  mörkt, 
än  vi  kanske  eljest  skulle  göra.  Hittills  har,  oavsett  några 
tråkiga  undantag,  varit  brukligt,  att  den  tekniska  persona¬ 
len  anser  sig  solidarisk  med  företaget,  att  den  unge  ingen¬ 
jören,  som  kommer  in  i  ett  sådant,  ser  sin  framtid  och 
möjlighet  till  avancemang  i  det  dugande  arbetet  och  icke 
i  att  genom  påtryckningsåtgärder  av  olika  slag  framtvinga 
en  förbättring  av  villkoren,  som  företaget  icke  anser  honom 
vara  värd  och  icke  med.  godt  hjärta  ger  honom.  Just  den 
starka  solidaritet,  som  med  få  undantag  varit  rådande 
mellan  företaget  och  den  tekniska  personalen,  gör,  att  den 
senare  kan  ha  krav  på  att  icke  ställas  på  bar  backe. 

Produktivt  arbete. 

Men  om  det  skall  vara  möjligt  för  företaget,  att  under 
tider  av  nedgående  konjunkturer,  arbetsbrist  och  finansiella 
svårigheter  kunna  i  någon  större  utsträckning  giva  sin  tek¬ 
niska  personal  det  stöd,  vartill  densamma  är  berättigad, 
så  är  det  nödvändigt,  att  företaget  får  tillfälle  att  på  lämp¬ 
ligt  sätt  sysselsätta  denna  personal.  Man  kan  knappast 
tänka  sig,  att  det  skulle  vara  nyttigt  för  någondera  parten, 
att  ingenjörerna  från  att  ha  varit  träget  sysselsatta  skulle 
mer  eller  mindre  förvandlas  till  dagdrivare,  hängande  kanske 
över  sina  ritbord  men  utan  att  göra  någon  egentlig  nytta. 
Detta  vore  skadligt  såväl  för  företaget  som  för  ingenjörer¬ 
nas  moral.  Det  är  alltså  nödvändigt  att  tänka  sig,  att 
något  lämpligt  arbete  beredes  ingenjörerna,  och  just  därför 
att  jag  tror,  att  det  finnes  stora  möjligheter  i  detta  fall, 
skall  jag  be  att  få  framhålla  några  synpunkter. 

Saken  ligger  naturligtvis  på  det  sättet,  att  den  tekniska 
personalen  under  en  sådan  tid,  då  verket  har  det  jäm¬ 
förelsevis  dåligt  ställt  beträffande  arbete,  naturligtvis  kan 
sysselsättas  med  annan  nyttig  verksamhet.  Det  första  och 
närmast  till  hands  liggande  är  då  att  tänka  sig,  att  man 
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bör  bereda  den  tekniska  personalen  tillfälle  till  s.  k.  rent 
produktivt  arbete.  Detta  gäller  naturligtvis  i  första  hand 
förmän  och  verkmästare,  men  jag  tror,  att  icke  någon 
skada  skulle  ske,  om  även  en  del  yngre  ingenjörer  av 
brist  på  annat  arbete  sattes  till  att  utföra  sådant  arbete. 
Jag  hör  icke  till  dem  —  det  torde  en  del  av  herrarna 

känna  till  —  som  slå  omkring  sig  med  den  s.  k.  verk- 

stadspraktikens  allt  hjälpande  vapen,  jag  hör  icke  till  dem, 
som  tro,  att  ingenjören  i  allmänhet  utbildar  sig  på  lämp¬ 
ligaste  sättet  för  kallet  genom  att  stå  och  praktisera  på 
en  verkstad  och  där  utföra  arbete  av  varjehanda  slag. 
Jag  har  själv  tämligen  liten  sådan  praktik,  och  den  lilla 

jag  har,  anser  jag  mig  kunna  vara  utan.  Men  saken  lig¬ 

ger  på  annat  sätt.  Om  man  tänker  sig,  att  den  unge 
ingenjören  kommer  att  för  någon  tid  deltaga  på  detta  sätt 
i  det  verk,  där  han  har  sitt  arbete  förlagt,  då  tror  jag, 
att  han  kan  göra  en  del  erfarenheter  just  beträffande  det 
speciella  arbete,  som  han  har  att  deltaga  uti,  vilket  kan 
bliva  honom  till  stort  gagn.  Vi  veta,  att  när  det  gäller 
en  fabrikations  detaljer,  så  är  det  icke  tillräckligt  att  bara 
reflexionsvis  deltaga  i  arbetet,  utan  man  får  nog  en  del 
goda  uppslag,  om  man  själv  lägger  handen  vid  det.  Jag 
tror,  att  man  på  detta  sätt  skulle  kunna  åstadkomma  en 
god  samverkan  mellan  det  rent  handtverksmässiga  arbetet 
och  det,  som  kräver  en  verkligt  teknisk  utbildning. 

Jag  vill  säga  för  att  icke  bliva  missförstådd,  att  jag 
icke  tror,  att  man  på  denna  väg  skulle  kunna  vinna  så 
mycket.  Jag  tror  icke,  att  man  skulle  göra  allt  för  stora 
upptäckter.  Men  jag  tror,  att  man  kan  tillmäta  denna  sak 
en  så  pass  stor  betydelse,  att  man  kan  säga,  att  om  för¬ 
hållandena  nödvändiggöra,  att  ingenjören  sättes  till  pro¬ 
duktivt  arbete,  man  däri  icke  uteslutande  behöver  se  en 
olägenhet,  utan  att  därav  också  kunde  hämtas  fördelar, 
som  icke  vore  att  förakta. 

Utredningsarbeten  och  studier. 

Detta  är  emellertid  enligt  min  uppfattning  den  minst 
betydelsefulla  synpunkten.  En  vida  betydelsefullare  är, 
att  om  en  kris  som  den  nuvarande  befriar  den  tekniska 
personalen  från  en  del  arbete,  den  kan  få  tid  att  ägna 
sig  åt  sådant  arbete,  som  under  det  dagliga  slitet  får 
ställas  åt  sidan.  Jag  kan  som  exempel  nämna,  att  när 
under  1909  den  stora  strejken  utbröt,  blev  det  dagliga 
arbetet  inom  ingenjörsavdelningen  vid  A. -B.  Separator 
lindrigare,  och  detta  resulterade  uti,  att  det  blev  tid  till 
annat  arbete.  Då  gjordes  åtskilliga  konstruktioner  och 
uppfinningar,  på  vilka  den  senare  utvecklingen  av  vårt 
företag  baserats. 

Vad  jag  i  första  hand  skulle  vilja  rekommendera  är  ett 
studium  av  verkets  organisation.  Trots  allt  vad  som  gjorts, 
talats  och  skrivits  för  att  åstadkomma  en  bättre  teknisk 
industriell  organisation  inom  verkstäderna,  så  veta  vi  alla, 
att  på  de  flesta  håll  åtskilligt  återstår  att  göra.  Jag  tror 
icke,  att  detta  beror  på  slöhet  hos  de  ledande,  utan  tvärt¬ 
om  att  våra  industriledare  ha  vaken  blick  i  detta  fall. 
Men  det  är  med  detta  som  med  så  mycket  annat,  att 
man  icke  har  tid.  Arbetet  tränger  på,  och  det  inträffar 
alltid  något.  Alltjämt  uppstå  nya  och  stora  frågor,  som 
verka  splittrande,  och  man  får  icke  tillfälle  att  ägna  sig 
åt  sådant,  som  jag  här  antydt.  Jag  tror  alltså,  att  den 
tekniska  personalen  skulle  kunna  använda  sin  nödtvungna 
halvledighet  till  att  studera  olika  organisatoriska  frågor, 
och  jag  är  övertygad  om  att  mycket  gott  därigenom  skulle 
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kunna  vinnas.  Jag  tror,  att  man  härigenom  skulle  kunna 
ernå  förenklingar  och  förbättringar.  På  de  ställen,  där 
man  icke  har  någon  stark  organisation,  kan  icke  något 
bättre  tänkas  än  att  i  en  tid  sådan  som  den  närvarande 
söka  att  erhålla  en  dylik. 

Resläktad  med  denna  är  en  annan  fråga.  Vi  ha  alla 
klart  för  oss,  att  när  man  skall  leda  arbetet  på  en  verk¬ 
stad,  så  har  man  att  gå  efter  vetenskapliga  grunder,  och 
jag  tror  också,  att  de  flesta  ha  klart  för  sig,  huru  dessa 
vetenskapliga  grunder  se  ut.  Men  jag  tror  också,  att  få 
haft  tid  att  tillämpa  desamma.  Men  om  man  använder 
tiden  för  att  göra  dagliga  försök  av  vetenskaplig  karaktär, 
tör  att  undersöka  de  olika  arbetenas  operationseffektivitet, 
för  att  studera  vilka  arbetsmaskiner,  som  äro  de  bästa 
o.  s.  v.,  så  tror  jag,  att  man  skulle  komma  att  göra  ganska 
värdefulla  iakttagelser.  Jag  vill  icke  upptaga  tiden  med 
exempel,  men  jag  tror,  att  var  och  en  har  klart  för  sig, 
att  vid  de  flesta  företag  mycket  finnes  att  göra  i  detta 
avseende,  och  att  tidpunkten  nu  är  lämplig  därför.  På 
detta  sätt  skulle  full  sysselsättning  kunna  vinnas  åtminstone 
för  dem,  som  tillhöra  den  tekniska  staben. 

Man  kan  gå  ännu  längre.  En  teknisk  ledare,  åtminstone 
pa  konstruktionsavdelningen,  bör,  om  han  vill  göra  skäl 
lör  namnet  ingenjör,  följa  med  litteraturen,  bibehålla  och 
fördjupa  de  kunskaper,  han  har  från  föregående  utbild¬ 
ning  och  försöka  att  göra  sig  mera  kompetent  att  mot¬ 
svara  de  krav,  som  kunna  ställas  på  honom.  Men  huru 
många  av  våra  ingenjörer  är  det,  som  få  tid  att  något  så 
när  noggrant  följa  med  den  periodiska  litteraturen  i  svenska, 
tyska,  engelska  och  amerikanska  tidskrifter? 

Det  finnes  visserligen  en  del  företag,  som  kunna  sägas 
ha  nått  en  viss  grad  av  fulländning,  men  oavsett  dessa 
är  nog  läget  inom  verkstadsindustrien  i  Sverige  sådant, 
att  man  kanske  i  allt  för  stor  utsträckning  arbetar  efter 
gamla  modeller  och  gamla  typer.  Jag  tror,  att  beträffande 
en  del  industrier,  som  utvecklats  under  kristiden,  skall 
detta  slå  in  ganska  bra.  Man  har  icke  haft  tid  att  för¬ 
djupa  sig. 

Lönef tågan. 

Jag  har  här  tillåtit  mig  att  skissera  några  av  de  upp¬ 
gifter,  som  föreligga  för  den  tekniska  staben,  vilka,  tror 
jag,  äro  av  den  beskaffenhet  att  de  under  en  lång  tid  framåt 
kunna  giva  nyttigt  arbete  åt  densamma.  Man  får  emeller¬ 
tid  icke  glömma,  att  åtskilliga  företag,  t.  o.  m.  stora 
sådana,  för  närvarande  arbeta  under  mycket  svåra  rent 
finansiella  svårigheter.  Vi  veta,  att  penningmarknaden  är 
sådan,  att  på  de  flesta  håll  företagen  blivit  tvungna  till 
en  ganska  långt  driven  sparsamhet  för  att  undvika  andra 
kontanta  utgifter  än  sådana,  som  äro  absolut  nödvändiga. 
Det  kan  därför  hända  —  och  vi  måste  se  den  saken  i 
ögonen  —  att  en  överproduktion  beträffande  ingenjörs- 
personalen  icke  kan  undvikas.  Det  kan  bliva  nödvändigt 
att  göra  förflyttningar.  Sådant  kan  vara  tråkigt,  men  vi 
måste  böja  oss  för  nödvändigheten.  I  varje  fall  måste 
vi  se  till,  att  detta  sker  på  ett  så  rättvist  och  förnuftigt 
sätt  som  möjligt.  Jag  vill  först  understryka,  att  om  dylika 
förflyttningar  ske  och  man  sätter  en  tekniker  till  produk¬ 
tivt  arbete,  så  bör  man  icke  låta  detta  i  och  för  sig  vara 
någon  anledning  till  nedsättande  av  hans  avlöningsförmå¬ 
ner.  Han  är  ingenjör  och  bör  ha  de  förmåner,  som  en 
ingenjör  anses  böra  ha.  Däremot  kan  det  hända,  att  en 
sådan  person  måste  finna  sig  i  en  reduktion  av  lönen 


helt  enkelt  därför,  att  företagets  ekonomi  nödvändigtvis 
kräver  detta.  Därvidlag  tror  jag,  att  man  icke  behöver 
ställa  sig  principiellt  avvisande,  därför  att  vi  icke  få  glöm¬ 
ma,  att  för  närvarande  en  ganska  avsevärd  prisreduktion 
börjat  äga  rum  och  levnadskostnaderna  äro  i  fallande. 
Alltså  behöver  icke  detta  verka  alltför  skadligt  på  den 
enskildes  ekonomi.  Vi  få  emellertid  å  andra  sidan  icke 
heller  glömma,  att  under  de  uppåtgående  konjunkturerna 
ingenjörerna  i  mindre  grad  än  arbetarna  blivit  kompen¬ 
serade.  Alltså  bör  en  reduktion  av  ingenjörernas  löner  ske 
med  varsamhet  och  icke  i  starkare  tempo  än  som  motive¬ 
ras  av  de  fallande  levnadskostnaderna.  Man  bör  sålunda 
ställa  det  på  det  sättet,  att  ingenjörernas  faktiska  levnads¬ 
standard  icke  sänkes.  Jag  påpekar  detta  därför,  att  vi  icke 
kunna  neka  till  att  den  föregående  krisen  i  stort  sett  fram¬ 
tvingat  en  sänkning  i  levnadsstandard  samt  en  minskning 
i  den  skillnad  i  levnadsstandard,  som  ansetts  skälig  mel¬ 
lan  människor  i  olika  ansvarsfull  ställning.  Jag  tror  icke, 
att  det  vore  klokt,  att  detta  mer  eller  mindre  utjämnade 
förhållande  blir  bestående.  Jag  tror,  att  den  lön,  som 
man  får  för  sitt  arbete,  bör  stå  i  proportion  till  det  an¬ 
svar,  som  man  har,  och  den  utbildning,  som  kräves.  Jag 
tror  —  ehuru  jag  icke  kan  bevisa  det  - —  att  de  före¬ 
gående  decennierna  låtit  en  något  så  när  rättvis  ställning 
i  detta  fall  utdestillera  sig.  Jag  anser  sålunda  icke,  att 
den  förskjutning,  som  i  detta  hänseende  inträffat  i  en  viss 
riktning  bör  accepteras  såsom  något  för  framtiden  gott 
och  riktigt,  utan  att  en  återgång  till  dessa  förhållanden 
bör  äga  rum.  Därför  skulle  jag  vilja  rekommendera  för 
företagen,  att  de  icke  vidtaga  reduktioner  snabbare  än  i 
förhållande  till  den  allmänna  prissänkningen,  helst  något 
långsammare,  så  att  trots  allt  en  förbättring  kunde  komma 
till  stånd. 

A  rbetslöshet. 

Tyvärr  finnas  exempel  på  att  ingenjörer  bliva  arbets¬ 
lösa.  Det  kan  vara  skickliga  personer,  som  icke  för  när¬ 
varande  kunna  få  användning  för  sin  arbetsförmåga.  Vad 
skall  man  göra  då?  Ja,  till  en  början  vill  jag  påpeka, 
vad  man  icke  bör  göra.  Jag  anser  icke,  att  ett  företag, 
då  ingenjörer  i  svår  ställning  erbjuda  sina  tjänster,  bör 
begagna  sig  härav  med  hänsyn  till  lönerna.  Jag  anser 
detta  vara  ovärdigt.  Ställningen  mellan  företaget  och  ingen¬ 
jören  får  icke  vara  sådan,  att  lagen  om  tillgång  och  efter¬ 
frågan  utan  vidare  tillämpas,  utan  förhållandet  dem  emellan 
bör  vara  byggt  pä  förtroende,  och  detta  förtroende  far 
icke  slappas.  Detta  är  gott  och  väl,  men  därmed  hjälper 
man  icke  de  personer,  som  äro  arbetslösa.  Naturligtvis 
är  det  omöjligt  för  mig  att  på  denna  punkt  komma  med 
något  förlösande  ord.  Jag  vill  endast  mera  platoniskt  ut¬ 
tala  den  förhoppningen,  att  man  åtminstone  på  några  häll 
inom  landet  söker  bereda  sysselsättning  åt  mera  dugande 
ingenjörer,  som  komma  från  bankrutterade  företag.  Jag 
skulle  vilja  lägga  arbetsgivare  på  det  varmaste  på  hjärtat 
att  gå  den  vägen  men  vill  på  samma  gång  säga,  att  även 
om  detta  för  ögonblicket  skulle  vara  möjligt,  så  är  det 
allt  för  troligt,  att  utvecklingen  snart  nog  kommer  att 
resa  hinder  häremot.  Jag  ser  dystert  på  situationen,  men 
kanhända  kan  det  bliva  bättre,  än  någon  tror. 

Man  får  lägga  på  hjärtat,  att  kan  man  göra  något,  sä 
bör  man  försöka.  Även  om  man  icke  har  behov  av  ökad 
arbetskraft,  så  bör  man  dock,  där  så  är  möjligt  icke  lata 
de  nuvarande  svårigheterna  hindra  att  anställa  sådana 
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krafter,  som  härigenom  kunna  räddas  åt  tekniken  och 
inom  nagra  är  kanske  kunna  göra  sina  arbetsgivare  stora 
tjänster. 

Jag  vill  bara  till  slut  framhålla,  att  vad  beträffar  arbets- 
löshetsfrågan  har,  som  åtskilliga  torde  ha  sig  bekant,  fram¬ 
ställts  vissa  förslag,  gående  ut  på  upprättande  på  ett  eller 
annat  sätt  av  en  särskilt  organiserad  arbetsförmedlings- 
anstalt.  Jag  har  diskuterat  detta  förslag  med  åtskilliga 
intresserade.  Så  vitt  jag  kunnat  bedöma,  är  man  intres¬ 
serad  av  tanken,  men  jag  har  också  funnit  ganska  mycken 
skepsis  beträffande  verkningarna  av  en  sådan  anstalt.  Jag 
vill  önska  ett  sådant  företag  all  framgång  men  vill  påpeka, 
att  jag  icke  tror,  att  man  har  några  vidare  stora  utsikter 
att  på  detta  sätt  kunna  åstadkomma  någon  egentlig  hjälp. 
Jag  tror  att  det  är  så,  att  ingenjörerna  känna  så  väl  till 
varandra,  att  om  det  är  någon  dugande  kraft,  som  på 
grund  av  den  nuvarande  krisen  blivit  arbetslös,  så  kan 
han  nog  finna  andra  vägar  till  sådana  arbetsgivare,  som 
kunna  och  vilja  sysselsätta  honom,  än  genom  att  anlita 
en  dylik  arbetsförmedlingsanstalt. 

Som  jag  inledningsvis  nämnde,  har  jag  icke  kunnat 
komma  fram  med  något  förslag  eller  uttala  något  för¬ 
lösande  ord,  varigenom  svårigheterna  skulle  kunna  avhjäl¬ 
pas.  Jag  har  försökt  att  analysera  förhållandena  för  att 
se  efter,  vilka  möjligheter  som  finnas  för  att  med  god 
vilja  från  alla  intresserades  sida  åstadkomma  något.  Jag 
tror  för  min  del,  ehuru  jag  ser  mörkt  på  situationen,  att 
det  i  alla  fall  skall  ljusna.  Jag  tror,  att  om  alla  inom 
industrien  arbetande  personer  från  verkstadsledarna  till 
yngre  teknici  äro  genomträngda  av  intresset  att  göra  sitt 
bästa,  så  skall  det  vara  möjligt  för  industrien  att  överleva 
svårigheterna  och  att  utan  allt  för  stora  prövningar  gå 
igenom  stormen,  till  dess  de  bättre  tider,  som  vi  hoppas 
på,  komma. 

Inledningsord  av  ordföranden,  undervisningsrådet  Nils 
Fredriksson. 

Innan  jag  övergår  till  förhandlingarna,  skall  jag  be  att  få 
understryka  betydelsen  av  det  ämne,  som  vi  uppställt  på  vårt 
program  för  i  dag.  Detta  ämne  är  ju  icke  tekniskt  i  vanlig 
bemärkelse,  men  det  berör  synnerligen  nära  ett  stort  antal 
medlemmar  av  Avdelningen  för  Mekanik  och  genom  dem  den 
mekaniska  tekniken  samt  den  mekaniska  verkstadsindustrien 
i  dess  helhet. 

Tiderna  äro  svåra,  och  oroliga  förhållanden  råda  på  många 
håll.  Det  är  helt  naturligt,  att  denna  oro  skall  visa  sig 
även  i  de  tekniska  biträdenas  kretsar.  Vi  veta  icke,  huru 
det  kan  bliva  ställt  för  dem  i  framtiden,  och  många  hotas 
eller  ha  redan  nu  drabbats  av  arbetslöshet.  Med  tanke  på 
dessa  förhållanden  har  Avdelningens  styrelse  trott,  att  det  skulle 
vara  av  särskilt  stort  intresse  och  även  till  nytta,  att  detta  ämne 
upptogs  till  diskussion  här  i  Avdelningen.  Vi  få  väl  hoppas, 
att  denna  diskussion  skall  kunna  i  någon  mån  bidraga  till  att 
lugna  sinnena  ibland  såväl  de  tekniska  arbetskrafterna  soin 
hos  arbetsgivarna,  så  att  de  i  större  samförstånd,  kanske  också 
med  större  tillförsikt,  för  framtiden  må  söka  göra  det  bästa 
möjliga  av  situationen,  sådan  den  är.  Vi  ha  med  hänsyn  till 
ämnets  beskaffenhet  och  med  hopp  om  att  vinna  bidrag  till 
diskussionen  av  även  utanför  Avdelningen  stående  tillåtit  oss 
inbjuda  åtskilliga  icke  medlemmar,  och  jag  ber  att  få  hälsa 
dessa  särskilt  välkomna. 

Diskussion: 

Ingenjör  Gunnar  Wik:  Vad  inledarens  föredrag  beträffar  så 
äro  i  detsamma  många  synpunkter  berörda.  Bland  annat  nämnde 
han,  att  man  skulle  kunna  använda  teknikerna  i  verkstäderna. 
Jag  undrar,  om  icke  detta  på  grund  av  den  organisation  ,  som 
arbetarna  besitta,  kan  stöta  på  svårigheter,  huru  behjärtans- 
värd  än  själva  tanken  kan  vara.  Redan  nu  ha  arbetarna  på 


flera  verkstäder  begärt  både  en  reduktion  av  den  högre  per¬ 
sonalens  antal  och  en  reduktion  av  dess  löner.  Just  denna 
sak  att  använda  ingenjörer  i  verkstaden  torde  därför  medföra 
vissa  svårigheter. 

Förslaget  om  att  den  tekniska  personalen  skulle  användas 
för  att  organisera  upp  företagen  är  naturligtvis  också  mycket 
behjärtansvärt,  och  det  finnes  otvivelaktigt  mycket  att  göra 
inom  detta  område  på  de  svenska  verkstäderna.  Särskilt  fäste 
jag  mig  vid  uppmaningen  att  följa  med  den  utländska  och 
den  svenska  facklitteraturen.  Det  är  något,  som  sällan  före¬ 
kommer.  I  allmänhet  blir  det  så,  att  de,  som  intressera  sig 
för  sådana  studier,  få  utföra  dessa  på  fritiden. 

När  stat  och  kommun  bevilja  anslag  till  nödbjälpsarbeten, 
beviljas  sådana  anslag  vanligtvis  endast  till  en  kategori.  Man 
beviljar  exempelvis  anslag  till  skogsplanteringår,  varvid  endast 
grovarbetare  få  sysselsättning.  Man  borde  enligt  min  mening 
använda  anslagen  till  att  understödja  verkligt  produktivt  arbete 
—  då  skulle  det  bli  flera,  som  finge  arbete.  Man  kan  tänka 
sig  sådant  arbete  som  husbyggnadsarbete  och  brobyggnader, 
varvid  tegelbruk  och  andra  industrier  finge  arbete.  Jag  har 
alltid  funnit  det  egendomligt,  att  när  stat  och  kommun  be¬ 
vilja  nödhjälpsanslag,  så  komma  endast  några  vissa  kategorier 
därigenom  att  bliva  gynnade.  Jag  tror,  att  dessa  nödhjälps- 
arbeten  skulle  kunna  anordnas  på  ett  bättre  och  mera  praktiskt 
sätt. 

Övering.  Erik  Aug.  Forsberg:  Den  föregående  talaren 
har  yttrat,  att  arbetareorganisationerna  icke  med  blida  ögon 
skulle  se,  att  ingenjörer  användes  för  arbete  direkt  i  verkstaden. 
Denna  uppfattning  tror  jag  är  riktig,  men  när  jag  sökte  reda 
ut  föreliggande  fråga,  tog  jag  icke  hänsyn  till  arbetareorga¬ 
nisationerna  utan  till  vad  som  kunde  vara  rimligt  och  lämp¬ 
ligt.  Arbetarna  stå  icke  i  samma  relation  till  industrien  som 
ingenjörerna.  Dessutom  bör  den  omständigheten,  att  ingen¬ 
jörerna  vid  utförandet  av  detta  produktiva  arbete  kunde  göra 
en  del  värdefulla  erfarenheter,  berättiga  dem  att  användas 
på  detta  sätt,  där  så  är  möjligt.  Jag  vill  påpeka,  att  det  re¬ 
dan  praktiseras  i  rätt  stor  utsträckning  att  förmän  och  verk¬ 
mästare  sysselsättas  med  sådant  produktivt  arbete  utan  att 
därför  allt  för  stora  komplikationer  framkommit.  I  varje  fall 
vill  jag  framhålla,  att  det  enligt  min  uppfattning  är  industriens 
skyldighet  att  göra  vad  som  kan  anses  vara  rimligt  utan  att 
taga  hänsyn  till  att  vissa  personer  därmed  kunna  anse  sina 
intressen  hotade. 

Ordföranden:  Jag  skulle  vilja  understryka  vad  här  fram¬ 
hållits  angående  lämpligheten  av  att  använda  nödhjälpsan- 
slagen  på  sådant  sätt,  att  de  gagna  icke  bara  den  kategori  av 
arbetslösa,  som  de  kanske  närmast  äro  avsedda  för  utan  även 
andra  sådana.  Sveriges  maskinindustriförening  har  ingått  med 
underdånig  skrivelse  till  Kungl.  Maj:t  med  anhållan,  att  det 
måtte  undersökas,  huruvida  icke  på  administrativ  väg  före¬ 
skrifter  skulle  kunna  lämnas  åt  statens  affärsdrivande  verk  eller 
åt  statens  verk  i  allmäuhet,  som  ha  behov  av  verkstadsindu¬ 
striens  produkter,  att  de  icke  skulle  få  placera  sina  beställningar 
i  utlandet  eller  köpa  utländska  produkter  i  större  utsträckning 
utan  särskilt  medgivande  av  Kungl.  Maj:t.  Man  tänkte  sig 
då  att  den  förlust,  som  det  beställande  verket  kanske  kunde 
lida,  d.  v.  s.  den  merutgift,  som  måste  erläggas  för  den  svenska 
varan  i  jämförelse  med  priset  på  den  utländska,  skulle  kunna 
täckas  genom  något  arbetslöshetsanslag.  Jag  vet  icke  huru 
denna  fråga  ligger  hos  Kungl.  Maj.t,  men  jag  tror,  att  det 
icke  skulle  vara  olämpligt  att  den  nämnda  framställningen 
finge  ett  stöd  även  från  tekniskt  håll,  sålunda  även  från  dem, 
som  i  större  eller  mindre  utsträckning  kunna  befara  att  bliva 
arbetslösa  därigenom  att  beställningarna  gå  till  utlandet. 

Överingenjör  K.  J.  E.  Hesselman:  Jag  har  med  stort  in¬ 
tresse  åhört  överingenjör  Forsbergs  klara  och  rediga  utred¬ 
ning  av  frågan.  Vad  han  yttrat  bör  vinna  största  beaktande 
av  alla  vederbörande. 

Jag  har  även  med  intresse  åhört  ordförandens  framställning 
och  meddelande  om  skrivelsen  från  Maskinindustriföreningen. 
Det  synes  vara  lämpligt,  att  stat  och  kommun  nedlägga  en 
del  kostnader  för  att  understödja  industrien  i  st.  f.  att  kasta 
bort  penningar  på  rena  nödhjälpsarbeten  åt  yrkesskickliga 
arbetare. 

Till  inledarens  föredrag  har  jag  ej  mycket  att  tillägga, 
utan  vill  endast  påpeka  en  liten  detalj. 
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Maskiuiudustriföreningen  har  som  bekant  tillsatt  en  kom¬ 
mitté  för  att  utreda  staudardiseriugsfrågan.  Jag  vet  icke,  hur 
detta  arbete  fortskridit,  men  har  fått  den  uppfattningen,  att 
en  hel  del  tabeller  äro  klara.  Detta  arbete  bör  nu  om  möjligt 
forceras,  så  att  verkstäderna  kunna  begagna  den  nuvarande 
ledigheten  att  införa  denna  standard.  Här  finnes  ett  nyttigt 
och  lämpligt  arbete  för  den  mångenstädes  till  hälften  lediga 
tekniska  personalen. 

Men  jag  föreställer  mig,  att  det  icke  innebär  någon  ekono¬ 
misk  lockelse  för  en  verkstad  att  påtaga  sig  kostnaden  och 
besväret  för  en  modifiering  eller  rent  av  omläggning  av  sin 
detaljstandard  med  mindre  det  kan  ordnas  på  lämpligt  sätt 
för  tillveikning  av  sådana  delar.  Inom  maskinindustrien  an¬ 
vändas  hundratals  standardiserbara  detaljer,  som  icke  kunna 
erhållas  från  specialfabriker,  utan  som  varje  verkstad  själv  måste 
tillverka. 

Häri  ligger  ett  stort  slöseri.  Tillverkningen  av  dessa  mång¬ 
faldiga  smådelar  kräver  av  verkstadsledningeu  vid  den  enskilda 
verkstaden  ett  oskäligt  arbete  och  alltför  mycken  tid,  som 
skulle  kunna  användas  bättre.  Detta  skulle  kunna  undvikas 
om  tillverkningen  av  dessa  delar  centraliserades  till  en  eller  ett 
par  fabriker,  ioooo  lika  delar  kunna  i  en  sådan  fabrik  tillverkas 
vida  billigare  än  samma  antal  i  mindre  poster  vid  kanske  25 
st.  olika  verkstäder.  Detta  är  en  tanke,  som  länge  föresvävat 
mig,  men  den  har  ej  tidigare  varit  aktuell  och  realiserbar, 
emedan  en  gemensam  standard  saknats. 

Den  nuvarande  tidpunkten  synes  vara  lämplig  för  att  taga 
itu  med  utredning  av  denna  sak,  så  att  planerna  eventuellt  äro 
klara  till  dess  tiderna  ljusna. 

För  mig  synes  klart  att  genom  realiserande  av  denna  tanke 
ganska  avsevärda  framtida  ekonomiska  fördelar  kunna  ernås 
för  vår  mekaniska  verkstadsindustri,  och  det  skulle  därför  väl 
löna  sig  att  nu  sysselsätta  en  del  av  den  lediga  tekniska  per¬ 
sonalen  med  sådana  utredningar. 

Såsom  jag  påpekat  skulle  ett  förverkligande  av  detta  upp¬ 
slag  bidraga  att  minska  mångsyssleriet  vid  verkstäderna. 

I  Tiden  borde  emellertid  även  vara  lämplig  för  en  utredning  i 
större  skala  om  rationellare  arbetsfördelning  mellan  våra  verk¬ 
städer.  Såsom  det  nu  är,  ha  vi  i  många  branscher  allt  för 
många  fabriker,  som  tillverka  samma  eller  i  det  närmaste 
samma  produkt. 

Det  härför  erforderliga  utredningsarbetet  är  emellertid  lika 
mycket  finansiellt  som  tekniskt  och  faller  därför  knappast  inom 
ramen  för  dagens  diskussionsämne,  men  det  kan  kanske  ej 
skada,  att  saken  här  påpekas. 

Överingenjör  E.  A.  Forsberg:  Beträffande  ordförandens  för¬ 
slag  vill  jag  framhålla,  att  jag  visserligen  tror,  att  det  skulle 
vara  bra,  om  för  närvarande  statsmakterna  kunde  försöka  pla¬ 
cera  beställningar  inom  Sverige  i  större  omfattning.  Man 
skulle  därigenom  nå  åtskilliga  fördelar.  Men  jag  vill  framhålla, 
att  detta  vore  ett  tveeggat  vapen.  Det  förhåller  sig  nämligen 
på  det  sättet,  så  vitt  jag  kan  förstå,  att  om  en  beställning 
skulle  göras  hos  en  verkstad  till  detta  överpris,  så  skulle  detta 
visserligen  vara  till  fördel  för  såväl  själva  verkstaden  som  dess 
arbetare  och  ingenjörer.  Men  då  uppstår  en  merkostnad,  och 
vem  skall  betala  den?  Icke  annat  jag  kan  förstå,  måste  den 
uttagas  på  skattevägen.  Och  vem  betalar  skatterna?  Jo,  litet 
var,  och  till  icke  ringa  del  skulle  de  kanske  betalas  av  de 
industriella  verk,  som  icke  hade  någon  utsikt  att  få  sådana 
beställningar. 

Jag  tror  därför,  att  detta  förslag  måste  mottagas  med  ganska 
stor  försiktighet.  Jag  undrar,  om  det  icke  skulle  vara  bättre 
—  för  så  vida  det  icke  gäller  att  stödja  någon  särskilt  viktig 
industri  i  något  speciellt  fall  —  att  staten  använde  de  penningar 
som  kunde  komma  industrien  till  godo  på  annat  sätt.  Jag 
undrar,  om  icke  sådana  penningar  med  mycket  stor  fördel 
kunde  användas  till  stipendier  för  unga  ingenjörer,  för  att  de 
skola  kunna  bedriva  sina  studier.  I  samband  härmed  vill  jag 
påpeka  en  sak,  som  icke  varit  berörd.  Det  kan  vid  en  del 
verk  finnas  ingenjörer,  som  verket  visserligen  vill  behålla,  men 
som  man  har  svårt  att  giva  arbete  åt.  Det  vore  möjligt  att 
under  nuvarande  förhållanden  dessa  skulle  kunna  få  permis¬ 
sion  för  viss  sammanhängande  tid  för  att  ägna  sig  åt  något 
annat.  Jag  tänker,  att  om  staten  i  en  eller  annan  form  kunde 
giva  anslag  åt  ingenjörer,  som  hade  tillfälle  att  bedriva  studier 
här  eller  i  utlandet,  så  skulle  detta  bliva  till  stor  nytta. 


Beträffande  standardiseringsfrågan  så  skall  jag  icke  gå  för 
mycket  i  detalj.  Vi  ha  åtskilligt  att  vänta  i  den  vägen  från 
standardiseringskommittén.  Jag  tror,  att  när  den  genomar¬ 
betat  sina  maskintyper,  så  skall  denna  standardisering  komma 
att  beaktas.  Standardiseringen  är  av  den  vikt,  att  vad  som 
kan  göras  i  den  riktningen  också  bör  göras. 

Ingenjör  Gunnar  Wik;  Förslaget  att  sända  ut  stipendiater 
på  sätt  som  här  omnämnts,  anser  jag  vara  mycket  beaktans- 
värt,  men  då  bör  statsverket  utrusta  dessa  på  ett  bättre  sätt 
än  som  vanligen  sker,  ty  med  de  löjliga  summor,  som  nu  be¬ 
stås,  kan  icke  åstadkommas  något  av  värde. 

Då  en  del  av  vår  verkstadsindustri  är  baserad  på  export, 
undrar  jag,  om  icke  statsverket  skulle  kunna  göra  något  mera 
för  att  hjälpa  upp  exportindustrien.  De  stora  industrierna  ha 
sina  kontor  i  utlandet  och  kunna  på  detta  sätt  göra  reklam, 
men  för  småindustrien,  som  icke  har  sådan  stor  avsättning, 
blir  läget  svårare.  Ryssland  har  förut  varit  ett  exportland 
men  kan  nu  icke  komma  i  fråga,  men  vi  ha  avsättnings¬ 
möjligheter  på  andra  håll.  Staten  utsänder  visserligen  handels- 
attachéer,  men  dessa  äro  i  de  flesta  fall  icke  tillräckligt  sko¬ 
lade.  Deras  rapporter  äro  ofta  löjligt  avfattade.  Det  kunde  i 
stället  vara  lämpligt  att  skicka  ut  sådana  tekniker,  som  ha 
kännedom  om  Sveriges  industri,  och  som  där  ute  skulle  kunna 
vara  till  hjälp  för  dessa  attachéer.  Rapporterna  kunde  då  bliva 
av  verkligt  värde,  och  om  de  publicerades,  skulle  Sveriges  in¬ 
dustri  sättas  i  tillfälle  att  taga  del  av  de  behov,  som  kunna 
förefinnas  därute. 

Civilingenjör  Curt  F.  Marcus.  Övering.  Forsberg  talade 
om  att  om  dugande  krafter  blivit  arbetslösa,  man  skulle  kunna 
skaffa  arbete  åt  sådana.  Jag  är  övertygad  om  att  detta  skulle 
kunna  lyckas,  men  de  dugande  krafterna  äro  ganska  få,  och 
de,  som  det  är  fråga  om  att  skaffa  arbete  åt,  äro  väl  de  van¬ 
liga  genomsnittskrafterna.  Det  är  i  allmänhet  yngre  perso¬ 
ner,  som  man  tyvärr  måste  avskeda,  och  som  man  icke  kan 
skaffa  arbete  åt.  Jag  misstänker,  att  herrarna  haft  i  sin  prak¬ 
tik  sådana  personer,  som  klagat  sin  nöd,  men  som  man  icke  vetat, 
vad  man  skulle  svara.  Man  har  gjort  sitt  bästa  och  hört  sig 
för  hos  sina  vänner,  men  tyvärr  har  det  icke  alltid  lyckats  att 
skaffa  dem  plats.  Det  lyckades  mig  vid  ett  tillfälle  att  skaffa 
plats  i  Norrland  åt  en  ingenjör,  visserligen  ej  ingenjörsplats 
men  det  var  ju  bättre  än  att  gå  sysslolös  i  Stockholm.  Jag 
har  hört  talas  om  sågverk,  som  satt  icke  blott  sina  egna  in¬ 
genjörer  till  skogsarbete  utan  också  en  del  andra  ingenjörer. 

Jag  skulle  vilja  göra  ett  konkret  förslag,  nämligen  om  det 
icke  kunde  vara  lämpligt  att  Avdelningen  för  Mekanik  kunde 
göra  något  i  den  fråga,  som  nu  föreligger.  Det  finns  nog- 
bland  de  yngre  medlemmarna  flera,  som  äro  arbetslösa.  Man 
kunde  då  tänka  sig,  att  Avdelningen  satte  sig  i  förbindelse 
med  verkstäderna  på  landet  för  att  höra  efter,  om  icke  arbete 
kunde  beredas  dessa.  Det  är  ju  ett  rätt  exceptionellt  förslag, 
men  i  en  exceptionell  tid  kan  sådant  krävas. 

Ordföranden:  Jag  skall  be  att  få  undanrödja  ett  missför¬ 
stånd,  som  synes  ha  uppkommit.  Överingenjör  Forsberg  uttalade, 
att  den  anordning,  som  föreslagits  från  Maskinindustriförenin¬ 
gens  sida  för  att  öka  arbetstillgången  inom  verkstadsindustrien, 
skulle  medföra,  att  vissa  företag  gynnades  på  andras  bekost¬ 
nad.  Det  är  ju  dock  så,  att  verkstadsindustrien  arbetar  på  ett 
gemensamt  område.  Om  ett  företag  erhåller  en  beställning 
så  medför  detta  i  regel  bättre  arbetstillgång  även  för  andra. 

Klart  är,  att  då  beställningen  skulle  hava  karaktär  av  nöd- 
bjälpsarbete,  den  ej  kunde  bli  emottagaren  för  vinstgivande. 
Visserligen  förekommer  att  de  skilda  grenarna  av  verkstads¬ 
industrien  icke  ha  så  mycket  med  varandra  att  göra.  Jag  tän¬ 
ker  t.  ex.  på  Allmänna  Svenska,  som  ju  icke  gärna  kan  kon¬ 
kurrera  med  Separator,  då  de  tillverka  så  skilda  saker.  Men 
om  man  tänker  på  andra  nödhjälpsarbeten,  t.  ex.  en  väg- 
auläggning  inom  ett  visst  distrikt,  så  är  ju  detta  ett  arbete 
som  blott  kommer  en  viss  trakt  till  godo,  men  kostnaderna  för 
detsamma  får  betalas  av  landet  i  sin  helhet.  Man  får  icke 
fästa  sig  för  mycket  vid  att  dessa  utgifter  icke  i  lika  mån 
komma  alla  till  godo,  utan  man  får  väl  nöja  sig  med  att  de 
dock  gagna  det  hela,  och  att  därigenom  en  naturlig  utjäm¬ 
ning  kan  äga  rum. 

Jag  hyser  den  uppfattningen,  att  denna  framställning,  därest 
den  beaktas,  skulle  få  en  icke  så  obetydlig  verkan  till  förmån 
för  arbetstillgången  inom  verkstadsindustrien. 


110 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


8  juni  1921 


Så  var  det  en  fråga,  som  ställdes  till  mig,  huruvida  icke 
på  den  tekniska  undervisningens  område  inkomster  skulle 
kunna  beredas  för  tekniska  arbetskrafter.  Detta  är  visst  möj¬ 
ligt,  och  så  sker  också  i  icke  obetydlig  omfattning.  Men  det 
kan  i  allmänhet  icke  beredas  hel  inkomst  utan  endast  några 
timmars  svsselsättning  i  veckan.  Inkomsten  blir  sålunda  icke 
på  långt  när  tillräcklig  för  existensen,  men  den  kan  dock  vara 
välkommen  i  det  fall,  att  den  ordinarie  inkomsten  blivit  mer 
eller  mindre  minskad.  Om  ingenjörerna,  mera  än  hittills  varit 
fallet,  förberedde  sig  för  att  meddela  undervisning,  så  skulle 
det  bliva  flera  möjligheter  för  ingenjörernas  användning.  Jag 
vill  nämna,  att  det  anordnas  kurser  då  och  då  för  personer, 
som  reflektera  på  att  åtaga  sig  undervisningen.  I  år  blir  det 
åtminstone  fyra  sådana  kurser  under  sommarens  lopp.  Den, 
som  genomgått  en  sådan  kurs,  vinner  en  merit  med  hänsyn 
till  anställning  som  undervisare.  Det  vore  önskligt,  att  dessa 
kurser  blevo  mera  beaktade. 

Förste  maskiningenjör  C. -E.  Uddenberg:  Jag  ber  få  in¬ 
stämma  med  överingenjör  Forsberg  i  att  allra  största  omsorg 
nu  måste  läggas  på  undersökning  av  arbetsmetoderna  och  ar¬ 
betets  organisering  för  att  nedbringa  arbetskostnaderna  inom 
såväl  enskild  som  statlig  industri,  och  att  härför  erfordras  ökning 
av  ingenjörskrafterna.  Samtidigt  böra  undersökningar  före¬ 
tagas  till  nedbringande  av  uppvärmnings-  och  transportkost¬ 
naderna,  och  här  torde  finnas  ett  stort  verksamhetsfält  för  le¬ 
diga'  ingenjörer.  Slutligen  får  jag  erinra  om  standardiseringen 
och  utgallring  av  icke  konkurrensmässiga  maskiner. 

Det  nämndes,  att  kommunikationsverken  borde  så  mycket 
som  möjligt  undvika  att  låta  sina  beställningar  gå  till  utlan¬ 
det.  Jag  tror  också,  att  man  från  statens  sida  tagit  hänsyn 
till  detta.  Men  från  alla  håll  kräves  ju,  att  t.  ex.  statsjärn- 
vägarna  skola  bära  sig,  och  då  måste  de  söka  anskaffa  sin 
materiel  till  det  billigaste  priset.  Nu  gäller  det  dock  att  be¬ 
reda  möjligheter  till  arbete  och  bevara  en  viss  vunnen  ar- 
betsskicklig  personal.  Enär  vissa  anslag  avse  nödhjälpsarbe- 
teu  och  t.  o.  m.  mycket  inproduktiva  sådana,  t.  ex.  stenknack- 
niug,  så  torde  man  ha  skäl  att  fråga,  om  det  icke  skulle  vara 
möjligt,  att  en  del  av  dessa  anslag  ställas  till  statens  affärs- 
drivande  verks  förfogande  för  att  utföra  sadana  arbeten  och 
göra  sådana  inköp,  som  det  har  varit  frågan  om.  I  den  mån 
verken  komma  att  bära  sig,  borde  anslagen  återbäras,  varige¬ 
nom  verken  icke  belastades  med  den  välgörenlietsverksamhet, 
som  nu  utövas  och  har  utövats  i  rätt  stor  omfattning.  Dag¬ 
ligen  avskedas  nämligen  personal,  men  man  kunde  ha  avskedat 
flera,  om  icke  hänsyn  i  stor  utsträckning  tagits  till  persona¬ 
lens  försörjningsplikt.  Skulle  det  kunna  bringas  fram  i  det 
allmänna  medvetandet,  att  nödhjälpsanslag  borde  ställas  till 
verkens  förfogande,  så  vore  kanske  rätt  mycket  vunnet  för 
den  svenska  industrien. 

Här  har  vidare  framförts  tanken  på  vissa  åtgärder  för  att 
bereda  arbete  åt  de  arbetslösa  ingenjörerna,  och  det  vore  väl 
skäl  uti  att  taga  itu  med  denna  fråga  så  allvarligt  som  möj¬ 
ligt.  Om  ingenjörerna  själva  få  tänka  över  denna  fråga,  så 
ha  de  säkerligen  en  del  förslag  att  framställa.  Att  samla  och  ena 
dem  borde  väl  vara  Teknologföreningens  och  särskilt  Meka¬ 
nik-avdelningens  ära.  Kunde  de  sättas  i  tillfälle  att  be¬ 
söka  utlandet,  så  vore  det  naturligtvis  mycket  lämpligt. 
Man  skulle  ju  hos  beskickningar,  konsuler  och  andra  våra 
ombud  i  utlandet  kunna  efterhöra,  om  möjlighet  finnes  att 
sysselsätta  svenska  ingenjörer,  som  på  detta  sätt  skulle 
komma  i  kontakt  med  den  utländska  marknaden.  De  be¬ 
hövde  ju  icke  direkt  sysselsättas  inom  den  mekaniska  indu¬ 
strien  utan  med  annat  för  dem  lämpligt  arbete.  Detta  skulle 
säkerligen  medföra  stor  nytta  i  en  framtid,  då  vi  i  konkur¬ 
renssyfte  behöva  ha  kännedom  om  marknaden  och  avsätt¬ 
ningsmöjligheterna  för  de  svenska  produkterna,  vilka  jag  vill 
hoppas  skola  tack  vare  ingenjörernas  insats  kunna  göras 
verkligt  konkurrensdugliga. 

Ordföranden:  Man  har  här  berört  en  fråga,  som  kanske  vore 
värd  ytterligare  beaktande,  nämligen  frågan  om  tidsstudier  och 
åtgärder  för  att  åstadkomma  mera  rationella  arbetsmetoder. 
Vi  känna  ju  alla,  att  försök  i  sådant  avseende  blivit  gjordfi 
men  de  ha  stött  på  stora  svårigheter,  därför  att  arbetarna  icke 
velat  underkasta  sig  den  kontroll,  som  varit  nödvändig,  eller 
taga  hänsyn  till  de  anvisningar,  som  ansetts  lämpliga.  Det 
har  i  Sverige  under  långa  tider,  varit  större  eller  mindre 


brist  på  arbetskraft  inom  verkstadsindustrien.  Man  har  där¬ 
för  varit  undfallande.  Man  har  icke  gärna  velat  lägga  sig  i 
en  duglig  arbetares  sätt  att  sköta  sitt  arbete  utan  låtit  honom 
sköta  sig  själv.  Ofta  ha  förmän,  som  blandat  sig  i  deras  sätt 
att  arbeta,  blivit  trakasserade. 

I  Amerika,  där  tillgången  på  arbetssökande  under  den  gångna 
tiden  varit  mycket  god,  så  att  de  ofta  stått  utanför  portarna 
och  väntat  på  att  få  komma  in,  har  arbetsledningen  kunnat 
tala  på  ett  annat  sätt  än  här.  Detta  har  gjort,  att  arbetstek- 
niken  och  arbetsmetoderna  ha  kunnat  rationaliseras  på  ett 
helt  annat  sätt  än  här.  Jag  tror,  att  det  är  av  ofantligt  stor 
betydelse,  att  under  nuvarande  förhållanden,  då  verkstadsled- 
ningen  har  mera  tillfälle  att  ägna  sig  åt  arbetsvetenskapliga 
problem,  också  den  omständigheten  begagnas,  att  det  nu  fin¬ 
nes  god  tillgång  på  arbetare  varför  arbetarna  därför  icke  äro 
så  oppositionella  utan  låta  tala  vid  sig  om  dylika  ting. 

Överingenjör  Olof  Kärnekull:  Då  frågan  om  tidsstudier 
berörts  vid  flera  tillfällen  under  diskussionen  och  detta  begrepp 
av  olika  talare  tolkats  på  olika  sätt,  har  jag  endast  velat 
understryka,  att  en  tidsstudie  kan  bedrivas  efter  två  skilda 
principer.  Dels  på  maskinerna  för  att  kontrollera  dessas 
kapacitet  och  dels  på  arbetaren.  Då  det  här  framhållits  som 
lämplig  skolning  för  vissa  ingenjörer,  att  de,  under  det  de 
äro  sysselsatta  med  produktivt  arbete,  även  böra  bedriva  tids¬ 
studiearbete,  så  är  häremot  intet  att  erinra,  så  länge  tidsstu¬ 
dien  inskränkes  till  att  gälla  de  maskinella  anordningarna; 
t.  ex.  bestämmandet  av  skärhastighet,  matning  o.  s.  v.  Där¬ 
emot  torde  tidsstudier,  bedrivna  i  syfte  att  senare  lägga  dessa 
till  grund  för  ackordprissättning,  knappast  vara  av  praktisk 
betydelse,  ty  vid  en  sådan  studie  skall  nödvändigt  den  arbe¬ 
tare,  som  sedan  skall  arbeta  på  ackordet,  vara  närvarande. 
Att  taga  en  tidsstudie  på  arbetarna  är  för  övrigt  en  så  viktig 
och  svår  sak,  att  ett  misslyckande  kan  medföra  ledsamma 
följder.  En  tidsstudie  är  ej  detsamma  som  att  med  klocka  i 
handen  kontrollera  tiden  för  ett  visst  arbete  utan  är  förknip¬ 
pat  med  rent  psykologiska  moment,  som  ej  inläras,  om  två 
ingenjörer  stå  och  taga  tid  på  varandra. 

Överingenjör  D.  A.  Hector:  Så  vitt  jag  kan  förstå,  har 
överingenjör  Forsberg  klart  framlagt,  huru  man  skall  förfara 
beträffande  denna  fråga.  Jag  tror  icke,  att  man  vinner  mycket 
genom  att  vända  sig  till  statsmakterna,  ty  jag  tvivlar  på  att 
man  skulle  kunna  få  anslag  för  att  hjälpa  ingenjörerna.  Vi 
äro  nog  nödsakade  taga  hand  om  oss  själva.  Jag  skulle  vilja 
tänka  mig  saken  så,  att  om  icke  ingenjörerna  ställde  sig  allt 
för  avvisande  mot  kraven  på  lönesänkning,  skulle  vi  kunna 
taga  hand  om  det  stora  flertalet.  Det  kan  finnas  tillfällen 
att  sysselsätta  dem  i  verkstäderna,  men  jag  tror,  att  detta  i 
vissa  fall  skulle  möta  svårigheter  från  arbetarnas  sida.  Man 
får  icke  heller  helt  och  hållet  förbise  arbetarnas  fordran,  att 
lönenedsättningar  även  skola  företagas  inom  administrationen. 

Jag  skall  be  att  på  det  livligaste  få  ansluta  mig  till  vad 
överingenjör  Forsberg  uttalat.  Jag  tror,  att  det  är  den  bästa 
vägen,  vi  kunna  gå,  och  att  vi  komma  längre  på  den,  än  om 
vi  söka  erhålla  anslag.  Jag  föreställer  mig,  att  de  anslag, 
som  beviljas  av  statsmakterna,  nog  komma  att  läggas  så,  att 
de  huvudsakligen  gå  till  arbetarna. 

Civilingenjör  Tore  Hydén:  Genom  överingenjör  Forsbergs 
mycket  uttömmande  och  instruktiva  föredrag  har  det  påpe¬ 
kats,  att  den  tekniska  personalen  inom  en  industri  represen¬ 
terar  ett  för  denna  mycket  stort  värde,  som  bör  handhavas 
och  förvaltas  på  bästa  och  förståndigaste  sätt.  Det  har  också 
framhållits,  att  industrien  i  allmänhet  arbetar  under  stora 
svårigheter,  och  att  det  blott  är  ett  fåtal  industrier,  som  nu 
ha  det  någorlunda  gott  ställt.  Genom  den  förda  diskussionen 
ha  en  del  goda  och  värdefulla  råd  om  hur  ovannämnda  värde 
skall  kunna  förvaltas  framkommit,  men  synes  mig,  som  därvid 
bortsetts  från  den  viktigaste  delen  av  problemet,  den  ekono¬ 
miska  sidan. 

Man  måste  ovillkorligen  fråga  sig,  hur  de  industrier,  som 
arbeta  under  svårigheter,  skola  kunna  följa  alla  de  goda  råd, 
som  givits  om  hur  deras  tekniska  krafter  skola  kunna  ut¬ 
nyttjas  under  de  rådande  svåra  tiderna,  då  det  viktigaste 
fattas,  nämligen  pengar.  Varje  industriledare  är  nog  ense 
med  mig,  att  det  under  sådana  förhållanden  är  omöjligt  att 
följa  dessa  råd,  även  om  viljan  finnes. 
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När  uiau  befinner  sig  i  det  läget  att  pengarna  minskas, 
och  svårigheterna  att  få  kredit  ökas,  är  det  ej  gott  att  reali¬ 
sera  planer,  som  kräva  ytterligare  pengar,  utan  blir  man  nog 
tvungen,  såvida  industriens  diskontörer,  bankerna,  ej  kunna 
förmås  att  se  saken  på  det  sätt,  som  den  här  i  kväll  fram¬ 
ställts,  att  minska  organisationen  till  den  minsta  möjliga, 
d.  v.  s.  avskeda  en  del  personal,  hur  värdefull  den  än  kan 
vara  under  normala  förhållanden. 

Man  står  då  inför  frågan  om  baukpolitiken  i  dessa  tider, 
vilken  fråga  jag  icke  anser  mig  kompetent  att  bedöma,  ehuru 
jag  ofta  hört  klander  över  det  sätt,  varpå  bankerna  behandla 
industrieu.  Kunna  ej  bankerna  förmås  att  uppfatta  vilket 
värde  den  tekniska  personalen  utgör  för  industrien,  torde  icke 
något  i  allmänhet  vara  att  göra. 

Kristiden  grundar  sig  på  många  orsaker,  men  jag  vågar 
påstå,  att  vi  alla  hava  någon  del  i  orsaken  till  krisen  genom 
var  kärlek  till  utländska  varor.  Vi  hava  t.  ex.  eklatanta  exem¬ 
pel  på  fallisemaug  inom  stora  svenska  industrier,  som  bort 
kunna  stå  sig  även  under  kristiden.  Jag  tänker  på  vår  auto- 
mobil-  och  dithörande  industri.  Denna  har  i  det  närmaste  för¬ 
störts,  under  det  att  massor  av  pengar  gått  ur  landet  för  in¬ 
köp  av  utländska  automobiler.  Jag  skulle  tro,  att  vi  under 
1920  importerade  för  50  å  60  millioner  kronor  motorfordon. 

Man  måste  med  sådana  fakta  för  ögonen  fråga  sig,  om  vi 
ej  själva  till  en  del  skapat  krisen  genom  att  bortse  från  att 
vi  framför  allt  skola  gynna  den  svenska  industrien.  Kanske 
kan  även  en  del  av  det  onda  skyllas  på  kortsynthet  från  stats¬ 
makternas  sida. 

Skall  något  kunna  vinnas  av  det,  vi  åsyftat,  måste  dels 
penningar  anskaffas  genom  hemställan  till  bankerna  att  vär¬ 
dera  industriens  tekniska  arbetskrafter  —  ingenjörer  och  med 
dem  likställda  —  efter  samma  värdemätare,  som  vi  göra, 
och  dels  att  satsen  »gynna  svensk  industri»  inpräntas  hos 
varje  individ  i  samhället  under  påpekande,  att  landet  behöver 
industrien,  som  utan  stöd  från  varje  medborgares  sida  ej  kan 
existera. 

Vi  böra  alltid  tänka  på  att  så  ringa  del  som  möjligt  av  de 
pengar,  vi  lägga  ut,  skola  gå  till  utlandet. 

Det  synes  mig  klokt  att  föreslå,  att  stat  och  kommun  vid 
sina  stora  upphandlingar  skola  gå  i  spetsen,  då  det  gäller  att 
gynna  den  svenska  industrien,  och  på  så  sätt  skulle,  så  vitt 
jag  kan  förstå,  en  stor  del  av  det  nödhjälpsunderstöd,  som 
nu  måste  utbetalas,  icke  behöva  belasta  skattebetalarna,  om 
vi  i  allmänhet  gjorde  verklighet  av  att  gynna  vår  svenska 
industri. 

Överingenjör  E.  A.  Forsberg:  Jag  begärde  ordet  med 
anledning  av  ordförandens  yttrande  angående  möjligheten  av 
att  sysselsätta  en  del  tekniska  krafter  med  vissa  studier  i 
verkstaden.  Jag  ber  att  få  instämma  i  ordförandens  uppfatt¬ 
ning  därvidlag.  Jag  tror,  att  dessa  arbeten  ofta  stött  på  vissa 
svårigheter  från  arbetarnas  sida,  som  medfört,  att  man  icke 
kunnat  lägga  ned  så  mycket  arbete  på  dem  som  önskligt 
hade  varit.  Men  faktiskt  är^  att  ett  sådant  motstånd  nu  är 
mindre.  Detta  gör  saken  ytterligare  aktuell.  Har  jag  krafter 
att  sätta  till  ett  sådant  arbete,  är  det  alltså  skäl  att  göra  det. 
Jag  ställer  mig  därmed  icke  i  opposition  mot  en  föregående 
talare,  som  sade,  att  man  måste  övertyga  arbetarna,  att  pris¬ 
sättningen  är  riktig,  men  detta  går  lättare  nu,  än  då  man 
stötte  på  ett  kompakt  motstånd.  Och  jag  håller  på,  att 
man  bör  göra  så  mycket  man  kan,  av  vad  man  tror  vara 
riktigt.  Vi  ha  ofta  blivit  pressade,  och  vi  ha  ofta  fått  giva 
efter.  Men  enligt  min  uppfattning  bör  man  icke  låta  hindra 
sig  från  att  arbeta  efter  de  linjer,  som  man  anser  vara  rik¬ 
liga,  i  all  synnerhet  som  denna  press  nu  är  så  mycket  sva¬ 
gare.  Om  vi  i  20  år  vetat,  vad  som  varit  det  rätta,  men 
hindrats  från  att  realisera  det  av  dylika  svårigheter,  så  böra 
vi  nu  passa  på  och  icke  hålla  oss  tillbaka  av  någon  rädsla. 
Jag  vill  på  det  starkaste  understryka,  att  det  stora  felet  varit, 
att  man  av  politiska  motiv  sammanblandat  saker,  som  icke 
hört  tillsammans. 

Beträffande  Maskinindustriföreningens  skrivelse  har  uppstått 
en  del  meningsutbyten,  varvid  jag  tillät  mig  framhålla,  att  det 
ifrågavarande  förslaget  icke  vore  utan  sina  vådor.  Ordföranden 
har  emellertid  lämnat  en  del  upplysningar,  som  väsentligen 


minskat  mina  farhågor.  Tiden  är  långt  framskriden,  och  jag 
skall  icke  närmare  utveckla  mina  åsikter  i  denna  fråga,  men 
så  mycket  anser  jag  mig  kunna  säga,  att  jag  tror,  det  är  en 
sund  och  god  tanke,  att  man  söker  giva  sysselsättning  åt  så¬ 
dana  industrier,  som  antingen  stå  stilla,  eller  som  fått  sitt  ar¬ 
bete  minskat.  Om  ett  stöd  gives  åt  sådana  industrier,  höjer 
man  arbetet  i  dess  totalitet.  Detta  mål,  vare  sig  det  gäller 
arbetare  eller  ingenjörer,  måste  anses  berättigat.  För  den 
skull  vore  det  klokt,  om  man  i  försiktig  form  kunde  stödja 
denna  tanke. 

Ordföranden:  Maskinindustriföreningens  skrivelse  gick  ut 
på  att  staten  för  sina  behov  så  mycket,  som  möjligt  skulle 
anlita  den  svenska  verkstadsindustrien  hellre  än  att  låta  be¬ 
ställningarna  gå  till  utlandet  och  detta,  även  om  det  skulle 
medföra  större  kostnader  för  statsverket. 

Till  sist  får  jag  tacka  alla,  som  jämte  inledaren  deltagit  i 
diskussionen  och  bidragit  att  göra  den  värdefull  icke  endast 
för  oss  utan  även  —  jag  är  övertygad  därom  —  för  andra, 
som  få  läsa  referatet. 

Jag  skulle  gärna  vilja  dela  de  förhoppningar,  som  skymtat 
fram  i  diskussionen,  men  jag  kan  icke  värja  mig  från  den 
känslan,  att  vi  i  Sverige  gå  ännu  svårare  tider  till  mötes,  och 
att  vi  endast  stå  vid  början  av  krisen.  Det  beror  till  stor 
del  på  huru  våra  arbetare  ställa  sig  till  frågan  om  lönesänk¬ 
ningen.  Det  är  givet,  att  de  gärna  vilja  behålla  de  förmåner 
de  en  gång  fått.  Jag  har  nyligen  tagit  reda  på  arbetarnas 
löneförhållanden.  Från  1913  till  november  1920  ha  arbetarnas 
avlöningar  inom  samtliga  industrier  ökats  med  i  genomsnitt 
224  procent.  Vad  speciellt  verkstadsindustrien  angår  har  — 
enligt  en  undersökning,  som  blivit  gjord  av  Sveriges  Verk¬ 
stadsförening  —  från  juli  1914  till  sista  kvartalet  1920  löne¬ 
ökningar,  beräknad  efter  timförtjänst,  uppgått  till  emellan, 
300  och  400  procent,  och  höjningen  i  veckoförtjänst  har  upp¬ 
gått  till  mellan  270  och  320  procent.  Ser  man  på  Socialsty¬ 
relsens  meddelanden  rörande  affärsanställda,  finner  man  icke 
på  långt  när  en  så  stor  stegring. 

Ser  man  på  importstatistiken,  så  finner  man,  att  t.  ex.  av 
en  sådan  vara  som  socker  importerades  under  1914  endast  2,7 
millioner  kilogram,  under  det  importen  år  1920  uppgick  till 
60  millioner  kilogram,  d.  v.  s.  ungefär  10  kilogram  för  varje 
individ  i  landet.  Det  är  en  oerhört  stor  siffra.  Man  kan  icke 
tänka  sig,  att  vi  över  lag  skulle  ha  så  väsentligt  ökat  vår 
konsumtion,  utan  det  förhåller  sig  givetvis  så,  att  det  är  de 
breda  lagren,  som  fått  mera  pengar  att  köpa  för  och  så  an- 
vändt  dem  bland  annat  till  ökad  sockerförbrukning.  Av  smör 
hade  vi  en  export  under  1914  av  —  om  jag  icke  minnes 
orätt  —  19  millioner  kilogram  och  nästan  ingen  import,  under 
det  att  vi  år  1920  icke  endast  ätit  upp  allt  det  smör  vi  pro¬ 
ducerat,  så  att  vi  ej  haft  någon  nämnvärd  export  utan  i  stället 
importerat  över  6  millioner  kilogram.  Detta  är  siffror,  som 
tala  på  ett  särskilt  tydligt  sätt. 

Jag  har  velat  nämna  detta  därför,  att  jag  anser,  att  det 
har  sin  betydelse,  då  frågan  uppstår  om  lönenedsättningar. 
Lönerna  måste  vi  minska  för  att  nedbringa  vår  konsumtion 
och  minska  våra  produktionskostnader  respektive  öka  vår 
konkurrenskraft,  men  om  ingenjören  icke  fått  större  lönetill- 
ökning  än  t.  ex.  100  procent,  under  det  att  arbetarna  fått 
224  %  så  kan  det  icke  vara  riktigt,  att  han  skall  vidkännas 
procentuellt  lika  stor  lönenedsättning  som  arbetarepersonalen. 
En  lönereduktion  för  den  tekniska  personalen  betyder  icke 
heller  på  långt  när  så  mycket  för  det  enskilda  företaget  som 
en  lönereduktion  för  den  stora  arbetarepersonalen. 

Jag  är  långt  ifrån  någon  arbetarefiende,  tvärt  om  tror  jag 
mig  många  gånger  ha  bevisat,  att  jag  stått  på  arbetarnas  sida 
och  sökt  att  sätta  mig  in  i  deras  synpunkter  på  ett  sätt,  som 
någon  gång  även  tillvunnit  sig  deras  erkännande.  Men  jag 
tror,  att  när  jag  uttalat  detta,  så  har  jag  sett  saken  även  med 
hänsyn  till  arbetarnas  bästa.  Jag  tror,  att  det  skulle  vara 
lyckligt,  om  löneanspråken  kunde  rätt  väsentligt  nedskruvas. 
Detta  är,  såvidt  jag  kan  förstå,  den  enda  räddningen.  Att 
därvid  även  teknikerna  och  andra  böra  följa  med  är  klart 
men  det  kan  icke  vara  riktigt,  att  de,  som  fått  minst,  skola 
vidkännas  lika  stora  avprutningar  som  de,  som  fått  mest 
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FRÅN  AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

sammanträdde  den  19  april  1921  under  ordförandeskap  av  Av¬ 
delningens  vice  ordförande, civilingenjör  Vilhelm  Nordström. 

Sedan  protokollet  för  Avdelningens  sammanträde  den  22 
mars  1921  upplästs  och  godkänts,  invaldes  i  Avdelningen 
överingenjör  Olof  Kär  11  ekull  och  disponent  K.  Robert 
W  estin. 

Ordföranden  meddelade,  att  Styrelsen  i  enlighet  med  Avdel¬ 
ningens  uppdrag  haft  under  behandling  frågan  om  lämplig¬ 
heten  att  på  något  sätt  stöda  den  framställning  till  K.  M;t, 
som  gjorts  av  Sveriges  Maskinindustriförening  m.  fl.  organisa¬ 
tioner,  med  hemställan  om  åtgärder  i  avsikt  att  bereda  ökat 
företräde  åt  svenska  varor  vid  Statens  upphandlingar,  samt 
även  avfattat  en  skrivelse  till  K.  M:t  i  detta  syfte.  Då  emeller¬ 
tid  sedermera  blev  känt,  att  K.  M:t  behandlat  ifrågavarande 
hemställan  samt  utfärdat  bestämmelser  i  enlighet  med  den¬ 
samma,  beslöt  Styrelsen  att  avskriva  frågan. 

Härefter  höll  docent  Alf  Grabe  föredrag  över  ämnet:  Nyare 
åsikter  rörande  de  vid  metallers  formförändring  uppträdande  feno¬ 
menen.  Efter  det  synnerligen  intressanta  föredraget  uppstod 
en  kort  diskussion,  vari  utom  föredragshållaren  yttrade  sig 
civilingenjör  Matts  Bäckström  och  direktör  Ragn ar  Lilj e- 
blad. 

Slutligen  höll  direktör  A  mos  Kruse  föredrag  om  standardi¬ 
sering  inom  svensk  maskinindustri,  vari  redogjordes  för  grund¬ 
planen  samt  arbetsmetoderna  för  den  inom  Sveriges  Maskin¬ 
industriförening  arbetande  standardkommissionen,  ävensom  för 
de  resultat,  vartill  man  hittills  kommit.  Efter  föredraget  upp¬ 
stod  en  mycket  livlig  diskussion,  vari  utom  föredragshållaren 
yttrade  sig  överingenjör  K.  J.  E.  Hesselman,  civilingenjör 
J.  I*.  Lambert,  direktör  Ragnar  Liljeblad,  professor  Karl 
Ljungberg  samt  diplomiugenjör  Edvin  Lundgren. 

Sedan  sammanträdet  förklarats  avslutat,  vidtog  supé  och 
samkväm.  Sammanträdet  var  besökt  av  c:a  60  personer. 

II.  F.  K 

Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

hade  lördagen  den  21  maj  1921  anordnat  en  vårutflykt  för 
studerande  av  Stockholms  Vattenledningsverks  anläggningar 
vid  Skanstull  och  Norsborg.  Först  besöktes  Skaustullsverket, 
vilket  besågs  under  ledning  av  i:ste  ingenjören  vid  Vatten¬ 
ledningsverket  J.  F.  Bergström.  Härefter  avreste  deltagarna 
med  Vattenledningsverkets  ångslup,  vilken  välvilligt  utlånats, 
till  Norsborgsverket,  där  i  synnerhet  den  nya  pumpverksan- 
läggningen  blev  föremål  för  livligt  intresse.  Verket  för  övrigt 
demonstrerades  av  civilingenjör  W.  H.  Helleday. 

Efter  återkomsten  till  Stockholm  hölls  ett  kort  samman¬ 
träde  å  restaurant  Piperska  Muren  under  ordförandeskap  av 
undervisningsrådet  Nils  Fredriksson. 

Sedan  protokollet  för  Avdelningens  sammanträde  den  19 
april  1921  upplästs  och  godkänts,  föredrogs  inträdesanmälan 
från  Karl  Joh.  Bergström  samt  invaldes  i  Avdelningen 
Ernst  M.  Peterson  och  Evald  Pira. 

Från  Föreningens  styrelse  förelåg  en  skrivelse  med  anmodan 
om  utlåtande  rörande  de  inom  kungl.  Socialstyrelsen  upp¬ 
rättade  förslagen  till  > Anvisning  till  skydd  mot  yrkesfara  vid 
bruk  av  lågtryckspannor»  samt  »Anvisning  till  skydd  mot 
yrkesfara  vid  bruk  av  varmvattenpannor».  Efter  en  kort  över¬ 
läggning  beslöt  Avdelningen  att  bordlägga  ärendet. 

Härefter  följde  en  enkel  middag,  vilken  avåts  under  synner¬ 
ligen  angenäm  stämning.  På  förslag  av  i:ste  maskiningenjör 
C.-E.  Uddenberg  företogs  en  insamling  för  österrikiska  in¬ 
genjörer,  vilken  inbragte  336  kronor. 

I  utflykten  deltogo  32  st.  och  i  middagen  25  st.  personer. 

H.  F.  N. 


INSÄND  LITTERATUR 


Ångmaskinlära,  av  W.  V.  Forsman — Emil  Saraoja.  Fjärde 
uppl.  406  sidor  med  384  figurer.  Stockholm,  Björck  & 
Börjesson,  1921.  Pris  bunden  kronor  16: — . 


TIDSKRIFT 

Die  Wärmeverluste  durch  ebene  Wände  unter  besonderer 

Beriicksichtigung  des  Bauwesers,  av  Karl  Hencky.  Med 
bihang  124  sidor  och  25  figurer.  Miinchen  &  Berlin,  Verlag 
von  R.  Oldenburg,  1921.  Pris  häftad  M.  26: — ,  bunden  M. 

36:—. 

Die  Berechnung  der  Drehschwingungen  uud  ihre  Anwen- 
dung  im  Maschinenbau,  av  Heinrich  Holzer.  199  sidor 
med  47  figurer.  Berlin,  Julius  Springer,  1921.  Pris  häftad 
M.  60: — ,  bunden  M.  68: — . 


UR  TIDSKRIFTERNA 


Engineering.  —  /  april.  Recent  macliine  tool  developments, 
N:o  XIX  (Horner).  The  hydro-electric  power  scheme  at  the 
Nore  falls.  Contact  pressures  and  stresses  (Coker,  Chakko  och 
Ahmed),  forts.  Hydraulic  plate  stretcliing  machine.  Motor 
omnibus  for  the  London  General  Omnibus  Co.,  Ltd.  Hydraulic 
presses  and  pumping  machinery.  —  8  april.  The  manufac- 
ture  of  b  all  bearings,  forts.  Geared  marine  diesel  engines. 
Internal  stresses  in  relation  to  micro-structure  (Humfrey). 
Silencers  for  internal- combustion  marine  engines.  The  meclia- 
nism  of  failure  of  metals  from  internal  stress  (Hatfield).  Some 
recent  developments  in  large  steam  turbine  practice  (Baumann), 
forts.  —  / 5  april.  The  priuciples  of  limit  gauging  (Remin g- 
ton),  forts.  The  failure  of  metals  under  internal  and  pro- 
longed  stress.  The  mauufacturing  of  ball  bearings.  Some 
recent  developments  in  large  steam  turbine  practice  (Baumann), 
forts.  The  passenger-carrying  airship  R.  36.  The  »Unic» 
automatic  air  valve,  Notes  on  fraetures  in  locomotive  boiler 
tubes  (Fowler).  Inter-crystalline  fraeture  in  Steel  (Hanson). 
Inter-crystalline  cracking  of  mild  Steel  in  salt  Solutions  (Jones). 
Iuternal  fraetures  in  steel  rails  (Rawdon).  Contact  pressures 
and  stresses  (Coker,  Chakko  och  Ahrmed).  —  22  april.  The 
deposition  of  concrete  by  chute  conveyors  (Cross).  The  prin- 
ciples  of  limit  gauging(Remington).  Horizontal  milling  machine. 
500-ton  compression  testing  machine.  Some  recent  develop¬ 
ments  in  large  steam  turbine  practice  (Baumann),  forts.  — 
2g  april.  The  Sykes  double  helical  gear  generator.  Some 
recent  developments  in  large  steam  turbine  practice  (Baumann), 
forts.  Action  of  internal  stress  on  tool  steel  (Greenwood).  — 
6  maj.  The  handling  of  goods  at  the  port  of  Manchester 
warehouses,  forts.  A  microphone  »stethoseope»  for  bearings. 
The  welding  of  steel  (Brearley).  Six  spindle  bench  type  dril- 
ling  machine.  The  »Silent  Record»  internal-combustion  en- 
gine.  The  scientific  control  of  combustion  (Ringrose).  Some 
recent  developments  in  large  steam  turbine  practice  (Baumann), 
forts.  —  13  maj.  The  handling  of  goods  at  the  port  of  Man¬ 

chester  warehouses.  Machine  running  recorder.  Twin  drum 
friction  lifter  for  drop  stamps.  300-watt  petrol-driven  electric 
generator.  Fuel  economiser  for  petrol  engines.  On  the  cause 
of  quenching  cracks.  Some  recent  developments  in  large 
steam  turbine  practice  (Baumann),  forts.  Notes  in  the  cleaning 
of  blast  furnace  gas.  —  20  maj.  Mechanical  reduetion  gears  on 
warships  and  merchant  sliips  (Macalpine),  forts.  Small-ball 
hardening  testing  machine.  Flax  scutching  machine.  Reces- 
sing,  housing  and  stair-stringing  machine.  High-pressure  water 
tap.  Some  recent  developments  in  large  steam  turbine  prac¬ 
tice  (Baumann). 

Z.  V.  d.  I.  —  9  april.  Wärmewirtschaft  (Eberle).  Wärme- 
wirtschaft  auf  Steinkohleuzechen  (Schulte).  Aufgaben  und 
Ziele  der  Vergasung  in  der  Wärmewirtschaft  (Trenkler). 
Datnpfkesselfeuerungen  (Berner).  Verfeurungen  minderwertiger 
Brennstoffe  auf  Wanderrosten  (Loschge).  Probleme  und  Ergeb- 
nisse  der  Abwärmeverwertung  (Schneider).  Kraft-  und  Wärme¬ 
wirtschaft  in  der  chemischen  Industrie  (Sarazin).  Die  Wärme¬ 
wirtschaft  in  der  Riibenzuckerindustrie  (Classen).  Wärme¬ 
wirtschaft  im  Betrieb  der  Zentralheizung  (Dieterich).  Ueber 
Betriebskontrolle  und  Dampfmesser  (Gramberg).  Die  Wärme- 
verteilung  bei  der  Leuchtgaserzeugung.  —  16  april.  Schnellau- 
fende  Wasserturbinen  (Oesterlen).  —  23  april.  Ein  einfaches 
Messverfahren  fiir  Drehmomente  (Schmidt).  Eisenbahnwagen- 
kasten  aus  Eisenbeton  (Gensbaur). 
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MODERNA  TENDENSER  HOS  AMERIKANSKA  VERKTYGSMASKINER.' 

Av  B.  M.  W.  Hanson,  President,  Hanson-Whitney  Mfg  Co.,  Hartford,  Conn,  U.  S.  A. 


Den  amerikanska  verktygsmaskinindustrien  har  hållit 
jämna  steg  med  Förenta  Staternas  snabba  tillväxt  och 
utveckling  såsom  nation,  och  den  är  en  av  de  viktigaste 
orsakerna  till  Amerikas  nuvarande  industriella  överlägsen¬ 
het.  Det  är  svårt  att  tänka  sig  ett  företag,  som  skulle 
kunna  sättas  i  gång  utan  tillhjälp  av  verktygsmaskiner, 
vare  sig  inom  industrien,  handeln  eller  jordbruket;  såväl 
uppfinnare  som  konstruktörer  av  varje  slags  maskineri 
måste  för  att  uppnå  goda  resultat  väl  känna  till  icke  blott 
den  maskintyp  eller  artikel,  som  de  ämna  framställa,  utan 
även  de  bästa  metoderna  för  deras  fabrikation. 

Under  den  amerikanska  industriens  tidigare  skeden  im¬ 
porterades  verktygsmaskiner  från  England,  men  mycket 
snart  under  förra  delen  av  senaste  århundradet  upptäckte 
amerikanska  ingenjörer  icke  blott,  att  många  förbättringar 
kunde  åstadkommas  på  dessa  maskiner,  utan  förstodo  även 
att  konstruera  egna  originalmaskiner  och  funno  nya  sätt  att 
bearbeta  metaller  och  andra  materialier  på  ett  långt  snabbare 
och  noggrannare  sätt.  Icke  desto  mindre  erkänna  ameri¬ 
kanska  ingenjörer  och  uppskatta  till  fullo  de  ansträngnin¬ 
gar  och  resultat,  vilka  engelsmän  sådana  som  Maudsley,  Nas- 
myth  och  Whitworth  såväl  som  många  andra  av  de  första 
banbrytarna  inom  verktygsmaskinbranschen  i  England  gjort 
och  uppnått.  De  voro  vägvisarna,  vilka  i  praktiken  omsatte 
de  teorier,  som  alltid  skola  komma  att  betraktas  såsom  de 
grundläggande  principerna  för  verktygskonstruktionen. 

Man  måste  skänka  sitt  erkännande  åt  modet  och  ini¬ 
tiativet  hos  de  män,  vilka  började  den  tidigaste  verktygs¬ 
maskinindustrien  i  Förenta  Staterna.  Dessa  amerikanska 
tekniker  voro  besjälade  av  en  orubblig  tro  på  framtiden 
och  förutsågo  den  utveckling,  vilken  ett  mäktigt  land  som 
Förenta  Staterna  med  alla  dess  naturrikedomar  med  all 
säkerhet  hade  att  emotse.  Dessa  män  gingo  obundna 
fram  på  nya  vägar,  utan  att  någon  nämnvärd  tradition 
visade  dem  vägen. 

Det  finns  huvudsakligen  tre  slags  verktygsmaskiner,  vilka 
kunna  kallas  mera  typiskt  amerikanska  än  några  andra 
typer,  och  det  är  intressant  att  lägga  märke  till,  att  de 
utvecklingstendenser,  som  äro  utmärkande  för  våra  dagars 
amerikanska  verktygsindustri,  just  är  att  finna  hos  dessa 
tre  maskintyper.  Dessa  tre  typiskt  amerikanska  verktygs¬ 
maskiner  äro:  fräsmaskinen,  den  automatiska  svarven  och 
slipmaskinen. 

Fräs  maskinens  utvecklingstendenser. 

Fräsmaskinen,  i  alla  dess  olika  utföranden,  intager 
kanske  den  mest  framskjutna  platsen  bland  de  verktygs- 

1  Föredrag  avsedt  att  hållas  vid  det  inhiberade  svensk-amerikanska 
ingenjörsmötet  1920. 


maskiner,  som  kunna  kallas  typiskt  amerikanska.  Att  av¬ 
lägsna  metall  medelst  en  roterande  fräs  torde  vara  en  me¬ 
tod  med  gamla  anor,  och  det  påstås,  att  denna  metod 
tillämpats  i  Frankrike  tidigare  än  i  något  annat  land,  men 
denna  princip  kom  till  användning  endast  vid  mycket 
enkla  operationer,  då  ingen  annan  metod  var  lämplig. 
Så  snart  denna  metod  hade  adopterats  av  amerikanska 
ingenjörer,  nådde  den  en  hög  grad  av  utveckling,  och 
den  moderna  fräsmaskinen  utgör  en  av  de  viktigaste  ma¬ 
skinerna  inom  verktygsmaskinindustrien,  och  vad  dess 
användbarhet  i  verkstaden  beträffar,  står  den  i  samma 
klass  som  svarven,  borrmaskinen  och  hyveln.  Denna  ma¬ 
skin  har  också  utvecklats  enligt  flera  olika  principer.  Det 
finnes  fräsmaskiner  för  fräsning  huvudsakligast  av  plana 
ytor.  Vidare  ha  vi  universalfräsmaskinen,  vilken  kanske 
är  mera  typiskt  amerikansk  än  varje  annan  verktygsma¬ 
skin,  och  vilken  har  en  anmärkningsvärd  användbarhet 
för  många  olika  slags  arbeten.  Fräsmaskinen  har  icke 
blott  trängt  sig  in  på  hyvelns  område  utan  inkräktar  snabbt 
på  svarvens  arbetsfält.  Ett  exempel  härpå  är  fräsning  av 
gängor.  Förr  i  tiden  måste  alla  noggranna  gängor  såväl 
som  alla  gängor,  vilka  voro  för  stora  att  gängas  med 
gängsnitt,  skäras  i  svarv;  numera  användes  gängfräsma- 
skinen  överallt,  där  ett  snabbt  och  noggrant  arbete  är 
önskvärt. 

Vad  beträffar  de  nuvarande  tendenserna  vid  utvecklingen 
av  fräsmaskinerna,  kan  man  säga,  att  tendensen  att  ut¬ 
veckla  en  speciell  typ,  som  till  sist  kommer  att  bli  mer 
eller  mindre  en  standardtyp,  är  tydligt  märkbar.  I  all¬ 
mänhet  finner  man,  att  den  enkelremskive-drift,  med  vilken 
högsta  möjliga  kraft  för  en  given  rembredd  kan  överföras 
på  maskinen  oberoende  av  spindelns  varvantal  samt  en 
växellåda,  givande  en  stor  mängd  olika  hastigheter,  till¬ 
höra  dessa  standarddetaljer,  vilka  blivit  allmänt  antagna, 
och  vilka  mer  och  mer  ernå  en  större  fulländning.  Den 
vertikala  fräsmaskinen  håller  på  att  utvecklas  till  en  hög 
grad  av  effektivitet,  och  den  halvautomatiska  fräsmaski¬ 
nen,  som  nyligen  utsläppts  i  marknaden,  möjliggör  billig 
och  snabb  massfabrikation  medelst  jämförelsevis  billiga  fix- 
turer.  Rundmatningsbord  för  fräsmaskiner  såväl  som  full¬ 
ständiga  maskiner,  helt  konstruerade  i  enlighet  med  rota- 
tionsprincipen,  tillhöra  de  moderna  utvecklingsformer,  vilka 
ännu  icke  nått  sin  största  fulländning. 

En  strävan,  som  den  moderna  konstruktören  av  verk¬ 
tygsmaskiner  alltid  har  för  ögonen,  och  som  är  särskilt 
anmärkningsvärd  vid  fräsmaskiner  av  olika  typer,  är  att 
skapa  anordningar  för  bekvämlighet  och  åtkomlighet  under 
arbetet,  vilket  innebär,  att  igångsättnings-  och  stoppspakar 
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placeras,  där  arbetaren  kan  nå  dem  utan  att  lämna  sin 
rätta  plats  framför  eller  vid  sidan  om  maskinen  för  att 
noga  kunna  iakttaga  arbetet  och  taga  ut  och  åter  sätta 
in  detsamma  i  fixturen.  Hastighets-  och  matarespakarna 
äro  likaledes  så  placerade,  att  de  tillåta  arbetaren  att  kon¬ 
trollera  hastighet  och  matning,  under  det  han  följer  arbe¬ 
tets  gång. 

En  annan  anmärkningsvärd  sak,  som  man  får  se  ej  blott 
hos  fräsmaskiner  utan  även  hos  ett  stort  antal  andra  verk¬ 
tygsmaskiner  —  en  utveckling,  som  ännu  ej  blivit  fullföljd 
i  fullaste  omfattning  —  är  den  ökade  vikten  och  kraften, 
som  blivit  en  nödvändig  följd  av  användandet  av  snabb- 
stålfräsar.  Denna  ökade  vikt  och  kraft  hos  fräsmaski- 
nerna,  vilka  blevo  en  direkt  följd  av  introducerandet  av 
snabbstålverktyg,  ha  resulterat  icke  blott  i  en  ökad  pro¬ 
duktion  utan  också  möjliggjort  större  precision,  beroende 
på  den  större  stabiliteten  och  den  därav  följande  minskade 
skakningen  och  vibrationen. 

Vidare  går  tendensen  alltmer  hän  mot  användandet  av 
direkt  motordrift.  Under  det  att  det  i  somliga  fall  be¬ 
funnits,  att  den  direktkopplade  elektriska  motorn  haft  vissa 
begränsningar  och  nackdelar  särskilt  för  vissa  slags  arbe¬ 
ten,  har  det  å  andra  sidan  befunnits,  att  samma  verknings¬ 
grad  icke  kan  ernås  medelst  en  motor,  vilken  driver  en 
grupp  arbetsmaskiner,  som  medelst  en  motor  för  varje  in¬ 
dividuell  arbetsmaskin.  En  viss  fabrikant  av  verktygsma¬ 
skiner  har  funnit  det  lämpligt  att  montera  individuella 
motorer,  då  kraftbehovet  utgör  fem  hkr  eller  mera.  Nu 
för  tiden  visar  tendensen  hän  mot  installerandet  av  indi¬ 
viduella  motorer  även  för  maskiner,  som  ha  ett  ringare 
kraftbehov  än  det  nyss  nämnda.  Men  om  en  fabrik  eller 
avdelning  därav  alltid  drives  som  en  enhet,  och  om  prak¬ 
tiskt  taget  alla  maskinerna  gå  i  oavbruten  drift,  har  grupp¬ 
systemet  —  d.  v.  s.  den  anordning,  då  en  grupp  maski¬ 
ner  drivas  medelst  en  transmission  från  en  motor  obero¬ 
ende  av  de  övriga  transmissionerna  —  befunnits  vara  det 
mest  ekonomiska. 

Samtidigt  med  fräsmaskinen  har  konsten  att  tillverka 
fräsar  utvecklats,  och  denna  konst  erbjuder  ännu  förbätt¬ 
ringar.  Nya  idéer  hava  upptagits,  vilka  ännu  ej  fullstän¬ 
digt  fullföljts  eller  ens  erkänts.  Den  nuvarande  tendensen 
pekar  hän  mot  användning  av  fräsar  med  grov  delning, 
enär  dessa  äro  i  stånd  att  avlägsna  mer  material  pr 
minut  än  fräsar  med  finare  delning.  Olika  slags  fräsar 
med  spiral formiga  skär  hava  också  konstruerats,  enär  det 
befunnits,  att  mycket  mera  material  kan  avlägsnas  med 
samma  kraftkonsumtion  genom  spiralfräsens  arbetsförmåga 
än  genom  fräsar  med  raka  tänder. 

Automatsvarvar. 

En  annan  amerikansk  specialitet,  som  ständigt  föres 
fram  mot  allt  större  fulländning,  är  automatsvarven, 
vilken  i  sin  moderna  form  i  sig  innesluter  många  auto¬ 
matiska  maskiner  av  olika  typer.  Ursprungligen  fann  den 
automatiska  svarven  användning  uteslutande  för  tillverk¬ 
ning  av  skruvar,  små  tappar  och  bultar,  men  numera  har 
den  utvecklats  till  den  grad,  att  alla  slags  delar  av  cylin¬ 
drisk  form  ända  upp  till  mycket  stora  storlekar  tillverkas  i 
densamma.  Ursprungligen  var  denna  maskin  kcfnstruerad 
för  stångarbete,  men  nyligen  ha  många  maskiner  av  denna 
typ  konstruerats  för  bearbetning  av  gjutgods  såväl  som 
smide,  i  vilket  fall  dessa  delar  matas  fram  till  maskinspin¬ 
deln  från  magasin  eller  behållare. 


Den  nuvarande  tendensen  beträffande  automatsvarvar 
och  automatiska  maskiner  av  liknande  typ  går  ut  pä  att 
framställa  speciella  fixturer  för  att  öka  maskinernas  an¬ 
vändningsområden  till  att  omfatta  ett  större  antal  små¬ 
delar,  på  vilka  flera  arbetsoperationer  måste  utföras. 

Sålunda  tillverkas  till  exempel  numera  små  spiralhjui, 
snäckor,  snäckhjul  etc.  i  automatsvarvar,  för  att  icke 
nämna  att  snäckorna  tillverkas  komplett  med  skruvmejsel- 
spår,  och  att  även  andra  fräsarbeten  kunna  utföras  i  ma¬ 
skinen.  En  av  de  senaste  förbättringarna  inom  denna 
bransch  och  en,  som  besitter  stora  möjligheter  för  vidare 
utveckling,  är  maskinen  för  automatisk  tillverkning  av 
spiralborrar  från  råstänger,  varvid  alla  arbetsoperationer 
med  undantag  av  fräsningen  av  ytterändan  av  konan  och 
den  slutliga  slipningen  kunna  automatiskt  och  komplett 
utföras  i  en  enda  maskin.  Dessa  maskiner  äro  flerspind- 
liga,  och  i  stort  sett  kan  man  säga,  att  de  nuvarande  strä¬ 
vandena  vid  framställandet  av  automater  gå  ut  på  kon¬ 
struktion  och  användning  av  flerspindliga  maskiner. 

Orsakerna  till  automatsvarvens  utveckling  äro  många. 
När  industrien  växte,  och  efterfrågan  på  dess  produkter 
steg,  insågo  amerikanska  ingenjörer  snart  nödvändigheten 
av  utbytbarhet.  Vid  det  gamla  sättet  att  framställa  cylin¬ 
driska  delar  i  en  svarv  till  exempel,  berodde  till  en  mycket 
stor  del  precisionen  hos  de  framställda  delarna  på  arbe¬ 
tarens  individuella  skicklighet.  Under  det  att  en  svan- 
producerar  ett  arbete  med  stor  precision,  så  finnes  det  ej 
några  medel,  varigenom  delar  kunna  framställas,  så  att  de 
bli  precis  lika,  förutom  genom  arbetarens  skicklighet. 
Den  automatiska  svarven  besitter  fördelen  av  att  vara  så 
konstruerad,  att  dess  rörelser  åt  alla  håll  kunna  förutbe¬ 
stämmas,  varigenom  framställandet  av  utbytbara  delar  blir 
en  jämförelsevis  lätt  sak.  Detta  slags  maskiner  kunna 
därför  betraktas  icke  blott  såsom  masstillverkningsmaski- 
ner,  utan  utgöra  desamma  också  i  stor  omfattning  sina 
egna  mätinstrument  och  tolkar.  Så  snart  den  amerikan¬ 
ska  uppfattningen  av  utbytbarheten  för  massproduktion 
blivit  fullt  stadgad,  blev  en  sådan  maskin  som  automat¬ 
svarven  det  helt  naturliga  resultatet.  De  höga  arbetslö¬ 
nerna  i  Amerika  nödvändiggjorde  också  framställandet  av 
verktygsmaskiner,  vilka  automatiskt  kunde  framställa  ma¬ 
skindelar  genom  jämförelsevis  litet  arbete,  eller  med  billigt 
arbete.  Numera  är  detta  förhållande  även  tillämpligt  på 
Europa  och  utgör  sålunda  ett  moment  för  en  ytterligare 
utveckling  av  automatiska  maskiner  av  alla  typer,  och 
strävandena  vad  beträffar  amerikanska  verktygsmaskiner 
gå  just  i  denna  riktning. 

Det  är  svårt  att  tänka  sig  en  modern  industri  utan 
automater.  Industriföretagen  i  Förenta  Staterna  begagna 
sig  av  dessa  slags  maskiner,  när  helst  detta  låter  sig  göra, 
och  på  grund  av  ovannämnda  orsaker  skola  de  europeiska 
länderna  icke  längre  tveka  att  allt  mer  och  mer  använda 
maskiner  av  denna  typ. 

Slipmaskiner. 

Den  tredje  typiskt  amerikanska  uppfinningen,  vilken 
ännu  är  i  sitt  utvecklingsstadium,  och  som  utan  tvivel  i 
framtiden  kommer  att  bliva  en  maskin  av  mycket  större 
effektivitet  än  för  närvarande,  är  slipmaskinen.  Detta 
verktyg  framställdes  till  en  början  i  en  mycket  blygsam 
skala  i  sådana  verkstäder,  där  yttersta  noggrannhet  fordra¬ 
des,  särskilt  där  ett  arbetsstycke  måste  givas  en  noggrann 
dimension  efter  härdningen  av  detsamma.  Slipmaskinen 
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var  till  en  början  en  mycket  svag  och  ömtålig  maskin, 
och  slipskivan  var  kanske  den  svagaste  delen  på  hela 
maskinen.  De  första  slipskivorna  tillverkades  av  smärgel 
med  shellack  som  bindemedel,  sä  att  själva  maskinen  utan 
tvivel  var  god  nog  att  driva  de  slags  smärgelskivor,  som 
dä  kommo  till  användning.  Emellertid  blev  smärgelskivan 
snart  betydlig  förbättrad  genom  nya  framställningssätt, 
varför  den  nya  maskinen  måste  konstrueras  stark  nog  att 
tillåta  smärgelskivan  att  utföra  allt  det  arbete,  varav  den 
var  mäktig.  Under  många  år  användes  slipmaskinen  huvud¬ 
sakligast  för  en  sista  avslipning,  men  under  de  sista  tio 
åren  har  man  börjat  slipa  delarna  till  de  önskade  dimen¬ 
sionerna  direkt  ur  råstycket,  och  det  tyckes  som  om  möj¬ 
ligheterna  till  förbättringar  inom  denna  maskinbransch  ännu 
på  långt  när  ej  blivit  utnyttjade;  tvärtom  synes  det,  som 
om  det  skulle  finnas  större  möjligheter  för  förbättringar 
inom  denna  verktygsmaskinbransch  än  inom  någon  annan. 

Efter  att  hava  fullt  visat  att  det  var  praktiskt  möjligt 
att  slipa  cylindriska  delar,  fann  man  snart,  att  plana  ytor 
kunde  slipas,  icke  blott  noggrant,  utan  även  ekonomiskt 
fördelaktigt.  På  så  sätt  utvecklades  planslipmaskinen  i 
dess  olika  typer,  och  dess  praktiska  användbarhet  för  ut¬ 
förande  av  sådant  arbete,  som  förut  utförts  genom  hyvel- 
och  fräsmaskin,  fastställdes  till  fullo.  Denna  maskintyp 
har  därför  blivit  ytterligare  utvecklad  och  är  ännu  före¬ 
mål  för  förbättringar.  Den  vertikalspindliga  typen  bland 
ytslipmaskiner  har  gjort  mycket  stora  framsteg  under  de 
senaste  åren.  Den  är  en  tung,  kraftig  maskin  i  stånd  att 
avlägsna  avsevärda  mängder  metall. 

De  nuvarande  strävandena  äro  till  avgjord  favör  för  tunga 
slipmaskiner  för  avlägsnande  av  överflödigt  material,  vilket 
förr  avlägsnades  medelst  en  särskild  operation  i  en  svarv, 
fräsmaskin  eller  hyvel.  Hejarsmidda  vevaxlar  slipas  så¬ 
lunda  direkt  från  råblocket,  och  man  har  nått  ända  där¬ 
hän,  att  den  cylindriska  slipmaskinen  kan  placeras  i  jämn¬ 
bredd  med  en  svarv  såsom  lämplig  maskin  för  utförande 
av  cylindriska  arbeten.  En  viktig  detalj  vid  utvecklandet 
av  dessa  slags  maskiner  äro  de  automatiska  mätningsan- 
ordningarna,  vilka  möjliggöra  massfabrikation,  utan  att 
arbetaren  behöver  mäta  varje  särskilt  arbetsstycke.  Ma¬ 
skiner  för  innerslipning  befinna  sig  också  i  ett  stadium 
av  utveckling,  och  under  föregående  år  hava  åtskilliga 
nya  typer,  vilka  radikalt  skilja  sig  från  äldre  konstruktio¬ 
ner,  utsläppts  i  marknaden.  Deras  förnämsta  kännetecken 
äro:  stadighet,  vilket  ju  betyder  precision,  omsorgsfull 
konstruktion  av  detaljer,  förbättrad  konstruktion  av  spindel, 
enkel  remskivedrift,  varigenom  maskinen  blir  en  komplett 
enhet,  och  en  större  arbetskapacitet. 

Användandet  av  slipmaskiner  har  ökats  betydligt  genom 
magnetiska  chuckar,  vilka  numera  äro  synnerligen  vanliga, 
varest  tillverkning  enligt  utbytbarhetsprincipen  bedrives. 
Utvecklingen  av  putsmaskinen  med  beklädda  stålskivor 
är  också  värd  ett  omnämnande.  Ursprungligen  användes 
denna  maskin  för  att  renslipa  ytor  i  stället  för  att  fila 
dem.  'Tills  dato  hava  många  kraftiga  maskiner  av  denna 


typ  konstruerats,  vilka  slipa  såväl  plant  som  icke  plant 
obearbetat  gjutgods  och  smide.  Vid  dessa  maskiner  strävar 
man  efter  större  vikt,  bättre  slipmedel,  större  styrka  och 
stadighet. 

Några  slutord. 

Utvecklingen  av  Förenta  Staternas  verktygsmaskinindu¬ 
stri  har  ingalunda  nått  sin  högsta  höjd;  tvärtom  arbeta 
såväl  tillverkare  som  konstruktörer  av  verktyg  ständigt  på 
nya  förbättringar,  av  vilka  några  mycket  radikala  till  sin 
natur,  och  det  är  tvivelaktigt,  om  något  land  kan  hoppas 
kunna  konkurrera  med  Förenta  Staterna  vid  framställandet 
av  vilken  som  helst  artikel  eller  maskin,  varvid  verktygs¬ 
maskiner  användas,  utan  tillhjälp  av  de  nya  och  moderna 
maskiner,  som  oupphörligt  framställas  i  Förenta  Staterna. 
Då  man  tager  hänsyn  till  amerikanska  ingenjörers  benä¬ 
genhet  för  att  alltid  upptaga  nya  metoder  och  förbätt¬ 
ringar,  kommer  det  att  bli  svårt  för  andra  nationer  att 
fråntaga  Amerika  dess  industriella  överlägsenhet,  om  de 
icke  visa  sig  lika  villiga  att  acceptera  dessa  nyheter,  så 
snart  de  nått  sin  fulländning  och  utsläppts  på  den  ameri¬ 
kanska  marknaden. 

Författaren  är  född  i  Sverige  och  erhöll  sin  första  tek¬ 
niska  underbyggnad  därstädes,  och  då  jag  har  lagt  märke 
till  de  i  Amerika  boende  svenska  ingenjörernas  förmåga, 
tror  jag,  att  svenskarna  besitta  många  utmärkta  egenska¬ 
per,  och  att  kanske  intet  land  i  Europa  har  större  möj¬ 
ligheter  att  bli  en  industrination  än  Sverige.  Användan¬ 
det  av  moderna  metoder  och  väljandet  av  sådana  till- 
verkningsobjekt,  vilka  kunna  bli  föremål  för  massproduk¬ 
tion,  skola  helt  säkert  skänka  det  framtida  Sveriges  indu¬ 
stri  en  lysande  ställning.  Sverige  lider  icke  brist  på  för¬ 
mågor  och  råvaror,  och  genom  en  klok  lagstiftning  kan 
Sverige  skaffa  sig  utländska  marknader  lika  väl  som  något 
annat  land.  Den  svenska  industriens  framtid  beror  mest 
på  god  ledning  och  klok  lagstiftning.  Ledarna  måste 
framhäva  för  sina  medarbetare,  att  för  att  kunna  uppbygga 
en  industri  är  det  nödvändigt  att  arbeta  med  entusiasm, 
att  betrakta  hårt  arbete  såsom  en  välsignelse  och  ett  privi¬ 
legium  och  att  icke  stifta  lagar,  som  komma  människor 
att  betrakta  arbetet  såsom  något,  som  bör  undvikas,  och 
som  man  bör  skämmas  för  —  såsom  nästan  något  brotts¬ 
ligt  och  icke  värt  att  uppmuntras. 

Den  svenska  verktygsmaskinindustrien  borde  ha  en  säker 
framtid,  och  med  amerikanska  idéer  såsom  mönster  borde 
verktygsmaskinindustrien  kunna  göra  för  Sverige,  vad  den 
redan  gjort  för  Amerika. 

Den  amerikanska  verktygsmaskinindustrien  moderniseras 
ideligen,  i  själva  verket  så  snabbt,  att  en  maskin,  tillver¬ 
kad  för  tio  år  sedan,  är  svår  att  känna  igen  som  en  ma¬ 
skin,  användbar  för  samma  ändamål  som  en,  vilken  till¬ 
verkas  nu  för  tiden.  Den  amerikanska  teknikern  eller 
ingenjören  har  alltid  goda  skäl  för  att  vidtaga  ändringar 
och  är  i  stånd  att  skilja  mellan  ändringar  och  förbätt¬ 
ringar,  och  ingen  ändring  vidtages,  om  den  ej  är  en  för¬ 
bättring. 
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GENERELLT  MASKINTIDSDIAGRAM. 


Av  ingenjör  G.  WaixgrEN. 


Få,  om  ens  några  mekaniska  verkstäder  äro  så  lyckligt 
lottade,  att  de  alltid  hava  sådana  arbeten  under  utförande,  att 
det  i  varje  fall  finnes  ett  juste,  kontrollerat  ackordspris  att 
ögonblickligen  tillgripa.  Särskilt  vid  verkstäder,  som  hava 


blandad  tillverkning,  ia  kanske  helt  och  hållet  sakna  någon 
som  helst  standardartikel,  är  ett  korrekt  tidsbestämmande  rätt 
svårt,  isynnerhet  som  arbetsledarens  tid  där  blir  mycket  splitt¬ 
rad  på  grund  av  ett  ideligt  fördelande  av  arbeten  med  korta 
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tidsmellanrum.  I  regel  blir  å  sådana  platser  ackorden  mera 
satta  på  en  slump,  och  det  är  ej  alltid  konsten,  utan  lika  ofta 
turen,  som  är  orsak  till  de  fall,  där  verkligen  en  riktig  tids¬ 
uppskattning  skett.  Många,  som  sysslat  med  ackordsättuing, 
ha  nog  funnit  vilka  rent  av  abnorma  disproportioner,  som  ägt 
rum  vid  prissättningar,  som  legat  i  händerna  på  enbart  den  s.  k. 
erfarenheten.  Låt  en  verkstad  arbeta  enligt  denna  metod  ett 
år  eller  så,  sammanför  sedan  exempelvis  grafiskt  de  beviljade 
priserna  å  likartade  delar,  och  man  torde  finna  rätt  så  besyn¬ 
nerliga  variationer,  även  om  full  hänsyn  tagits  till  gjorda  för¬ 
bättringar  beträffande  verktyg  och  arbetsmetoder. 

Så  fort  ett  nytt  ackordspris  sättes,  uppstår  ju  alltid  en  de¬ 
batt  med  arbetaren,  vilken  i  sjuttio  fall  av  hundra  slutar  så, 
att  den  senare  får  priset  höjt.  Vore  prissättaren  i  varje  fall 
fullt  säker  på  sin  sak,  d.  v.  s.  om  han  hade  sina  uppgifter 
byggda  på  en  fast  grund,  skulle  det  synnerligen  hälsosamma 
systemet  uppstå,  att  dylika  jämkningar  försvunno,  vilket  i  hög 
grad  höjde  disciplinen  och  arbetsintensiteten. 

Emellertid  är  det  ej  sagt,  att  den  person,  som  satt  ifråga¬ 
varande  pris,  ej  förstått  sin  sak ;  ofta  är  fallet  det,  att  hans 
tid  varit  så  upptagen,  att  han  ej  hunnit  ägna  tillräcklig  om¬ 
sorg  åt  problemet.  Visserligen  kan  i  en  verkstad  sådana  ar- 
betsoperationer  förekomma,  att  en  med  enbart  siffror  beräknad 
uppgift  ej  kan  stämma,  men  ofta  är  fallet  det,  att  ineffektiva 
tider  (uppriktning,  iordningsställandet  av  verktyg  etc.)  är  av 
mindre  betydelse  i  förhållande  till  den  verkliga  skärtiden,  var¬ 
för  en  felbedömning  av  den  förra  ej  spelar  någon  större  roll. 

Problemet  att  beräkna  den  effektiva  tiden  är  ju  synnerligen 
enkelt  och  torde  väl  för  t.  o.  m.  de  flesta  förmän  ej  bereda 
någon  svårighet,  men  som  förut  framhållits  medgiver  tiden 
ej  dylika  funderingar,  trots  den  utomordentligt  stora  betydelse 
en  riktig  tidsbestämning  har.  Man  må  härvid  betänka,  att  det 
tillhör  undantagen  att  finna  verk  med  separat  ackordsavdelning. 

Jag  har  därför  gjort  ett  generellt  schema,  gällande  för  alla 
arbetsmaskiner ,  från  vilket  den  sökta  tiden  direkt  kan  avläsas 
utan  varje  räkneoperation.  Genom  denna  hjälp  bör  varje 
prissättare  på  mycket  kort  tid  kunna  få  en  fullt  exakt  uppgift, 
som  endast  kan  avvika  så  mycket,  som  uppsättningstid  och 
dylikt  kan  bli  felbedömd.  Vidare  kan  varje  förman,  även  om 
denna  ej  är  tillräcklig  sifferkarl,  dock  på  matematisk  väg  er¬ 
hålla  sina  uppgifter.  Att  schemat  gäller  för  alla  slags  maskin¬ 
operationer  beror  naturligen  därpå  att  följande  faktorer:  skär¬ 
hastighet,  matning  och  arbetsstyckets  dimensioner  inverka  på 
samma  sätt  vare  sig  det  gäller  svarvning,  fräsning,  hyvling  etc. 

Här  nedan  gives  en  beskrivning  på  schemats  användning 
för  varje  fall. 

A  positiva  X-axeln  är  i  mm  avsatt  arbetsstyckets  dimension  i 
skärets  riktning  för  sådana  fall,  där  arbetsstycket  roterar  (dock 
inkl.  arborrning).  Är  däremot  arbetsstycket  stillastående  och 
verktyget  roterande  avläses  å  sagda  axel  verktygets  diameter 
(exempelvis  fräsdiam.).  Strålarna  i  första  kvadranten  angiva 
olika  värden  å  skärhastigheten,  i  andra  kvadranten  å  matning¬ 
en,  räknad  i  mm  pr  arbetsvarv  och  i  tredje  kvadranten  arbets¬ 
styckets  längd,  räknad  i  den  riktning  matningen  sker.  Å  nega¬ 
tiva  F-axeln  är  tiden  i  minuter  avsatt.  Fjärde  kvadranten 
innehåller  några  olika  värden  på  återgångshastigheten  hos  hyv- 
lings-  och  stickningsmaskiner,  för  vilka  senare  operationer  tiden 
avläses  å  den  undre  skalan  på  positiva  X- axeln. 

Exempel. 

1)  Svarvning  av  cyl.-yta  å  en  remskiva:  Diam  =  800  mm, 
bredd  =  250  mm.  Remskivans  diam.  uppsökes  å  pos.  Af-axeln 
(i  detta  fall  punkt  A).  Är  skärhastigheten  fastslagen  till  10 
m/min.  och  matningen  till  1  mm  pr  varv,  avläses  tiden  för 
ett  skär  enligt  den  prickade  linjen  till  64  min. 

2)  Svarvning  av  cirkulär  ring.  Tiden  erhålles  på  samma 
sätt,  blott  man  å  pos.  X-axeln  avläser  ringens  medeldiam. 
och  i  tredje  kvadranten  ringens  bredd.  Skärhastigheten  gäller 
som  medelvärde,  där  densamma  ej  är  konstant. 

3)  Planfräsning.  Tillvägagångssättet  blir  detsamma;  å  pos. 
A-axeln  avläses  fräsens  diameter ,  i  andra  kvadranten  matningen 
Pr  varv  av  fräseti  och  i  tredje  kvadranten  den  frästa  ytans  längd. 
l’å  samma  sätt  erhålles  tiden  för  kilspår  och  pinnfräsnitig  samt 
borrning. 

(På  grund  av  den  valda  skalan  förekommer  dock  härvid 
vanligen,  att  om  man  läser  fräsdiam.  direkt  enligt  skalan,  skulle 
det  sökta  värdet  ej  erhållas  med  tillräcklig  noggrannhet,  men  i 
stället  för  exempelvis  en  80  mm  fräs  kan  man  söka  tiden  för  en 


sådan  med  10  ggr.  så  stor  diam.,  blott  man  ihågkommer,  att 
den  erhållna  tiden  sedan  divideras  med  10.  Med  iakttagande 
av  möjligheten  till  dylika  förlängningar,  som  ju  kunna  göras 
å  vilket  värde  som  helst,  kunna  alltid  fullt  tydliga  avläsningar 
göras.) 

4)  Kuggfräsning. 

a)  Deluingsförfarandet:  Tiden  erhålles  på  samma  sättsom 
under  fall  3;  dock  har  man  att  här  multiplicera  det  erhållna 
värdet  med  antalet  kuggar.  Man  bör  observera,  att  fräsens 
matuingslängd  är  större  än  hjulbredden. 

b)  Avvalsningsförfarandet:  Här  insättes  för  matningen  värdet 
å  detsamma  pr  varv  av  kugghjulet  och  erhålles  då  på  samma 
sätt  som  vid  a  tiden  pr  kugg.  Dock  måste  vid  spiralbjul  iakt¬ 
tagas,  att  fräsen  på  grund  av  snedställningen  måste  matas  ett 
betydligt  större  stycke  än,  vadsom  är  fallet  med  raka  kuggar. 

c)  Snäckhjulsfräsning  =■  b,  ehuru  man  i  tredje  kvadranten 
har  att  avläsa  totala  skärdjupet  i  stället  för  hjulbredden. 

5)  Slipning  =  svarvning. 

6)  Hyvling.  Här  är  tiden  beroende  på  arbetsmaskinens 
återgångshastighet,  vilken  något  varierar  hos  olika  maskinty¬ 
per.  Å  pos.  Af-axeln  avläses  arbetsstyckets  längd  räknad  i  skär- 
riktningen  plus  dödgången  vid  omkastningen.  Den  tid,  som 
erhålles  å  negativa  F-axeln  utföres  till  den  stråle  i  fjärde  kvad¬ 
ranten,  som  anger  återgångshastigheten  i  förhållande  till 
skärhastigheten,  varefter  man  efter  projektion  å  pos.  A’-axeln 
direkt  avläser  hyvlingstiden. 

7)  Stickning:  Här  är  i  regel  förhållandet  mellan  skär-  och  åter¬ 
gångshastigheten  =  1.  Tiden  finnes  på  samma  sätt  som  under  6. 

Omvänt  kan  exempelvis  skärhastigheten  kontrolleras  om  man, 
sedan  ett  arbete  blivit  färdigt,  utgår  med  tiden  såsom  känd. 


BOKANMÄLAN 


Handledning  vid  fräsning  av  kugg-,  spiral-  och  snäck= 

hjul,  av  Wilh.  Engström.  83  sidor  med  47  figurer.  Sär¬ 
tryck  ur  tidskriften  »Verkstäderna».  Stockholm,  1919. 

Denne  inom  vår  egen  verkstadslitteratur  synnerligen  flitige 
författare  har  förut  skrivit  bland  annat  en  broschyr  om  mät- 
verktyg  och  deras  användning  inom  verkstadsindustrien  samt 
en  annan  om  indelnings -  och  växelhjulsberäkningar  vid  fräsma- 
skiner,  båda,  likasom  den  här  anmälda,  behandlande  viktiga 
delar  inom  ämnet  och  skrivna  på  ett  populärt  och  lättfattligt 
språk,  varjämte  texten  är  försedd  med  en  mängd  förtydligande 
teckningar.  Med  dessa  broschyrer  fyller  förf.  en  viktig  upp¬ 
gift,  i  det  han  nämligen  giver  maskinskötaren  enkla  och 
praktiska  anvisningar  till  ett  snabbt  och  ekonomiskt  utnytt¬ 
jande  av  de  ofta  ganska  komplicerade  verktygsmaskinernas 
möjligheter.  Den  lilla  anvisningen  blir  en  föreningslänk 
mellan  maskinen  och  arbetaren  och  har  såsom  sådan  en  vik¬ 
tig  mission  att  fylla. 

Genom  föreliggande  häfte  åsyftar  förf.  att  påvisa,  huru¬ 
som  man  blott  med  användning  av  den  vanliga  universalfräs- 
maskinen  i  många  fall  kan  reda  sig  utan  specialmaskiner. 
Dessa  äro  naturligtvis  nödvändiga  vid  massproduktion,  men 
enär  de  äro  mycket  dyra,  måste  man  i  enstaka  fall  tillgripa 
universaldockan.  Få  arbetare  förstå  dock  att  utnyttja  den¬ 
sammas  alla  möjligheter,  och  i  alla  händelser  ställer  ett  fullt 
rationellt  utnyttjande  av  universalfräsmaskinens  mångsidiga 
egenskaper  ganska  stora  anspråk  på  arbetarens  kunskaper 
och  intelligens. 

Största  intresset  torde  knyta  sig  till  den  av  förf.  anvisade 
metoden  att  fräsa  koniska  kugghjul  i  denna  maskin.  Man 
är,  som  bekant,  numera  i  stånd  att  fräsa  koniska  kugghjul 
med  matematiskt  riktig  form  hos  kuggen  såväl  efter  cykloid- 
som  evolventkurva.  De  för  detta  ändamål  numera  brukliga 
maskinerna  —  i  förbigående  sagt  säkerligen  de  mest  genia¬ 
liska  maskinkonstruktioner,  som  kunna  uppvisas  —  äro  av 
två  väsentligt  skilda  typer,  den  ena,  Beale's  konstruktion 
(tillverkas  av  Brown  &  Sharpe),  arbetande  enligt  Bilgrams 
princip  medelst  två  i  vinkel  mot  varandra  ställda  frässkivor 
av  stor  diameter,  raka  skäreggar  och  med  sina  rotationsaxlar 
i  oförändrad  ställning  under  Läsningen,  den  andra,  uppfunnen 
av  Chambon  (Lyon),  arbetande  med  snedt  inställd  snäckfiäs. 
I  båda  maskinerna,  som  arbeta  utan  profilmall,  är  hjulämnets 
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rörelse  sådan,  att  detsamma  avrullar  sig  mot  frästanden  i 
form  av  en  evolventkurva.  För  detta  ändamål  har  ämnet  i 
den  förra  maskinen  två  rörelser  under  fräsningen,  nämligen 
vridning  kring  sin  axel  och  vridning  kring  könens  horison¬ 
tala  generatris.  Den  senare  maskinen  väckte  stort  uppseende 
på  automobilutställningen  i  Paris  1505,  då  den  först  visades  i 
marknaden,  ehuru  det  till  grund  för  maskinens  arbetssätt  lig¬ 
gande  verktyget,  spiralfräsen,  var  kändt  långt  förut.  (Verk¬ 
tyget  är  av  ref.  beskrivet  i  denna  tidskrift  redan  1889). 

Att  i  en  vanlig  universalfräsmaskin  och  med  användning 
av  normala  modulfräsar  tillverka  koniska  kugghjul  med  mate¬ 
matiskt  riktig  form  hos  kuggarna  är  givetvis  en  ren  omöjlig¬ 
het.  Ty  om  fräsen  passar  för  kuggens  yttre  ände,  blir  den  för 
bred  för  den  inre.  Förf.  påvisar  emellertid,  att  man  kan  reda 
sig  till  husbehov,  om  man  använder  en  specialfräs,  vars  profil 
är  lika  med  kuggens  i  den  stora  änden,  men  som  har  en 
tjocklek,  motsvarande  kuggtjockleken  (meningen  torde  vara  : 
tandluckan)  i  den  smala  änden.  Härvid  blir  dock  kuggfor- 
men  vid  den  smala  änden  alltför  rak,  varför  man  efteråt  måste 
något  avrunda  kuggens  topp  genom  filning.  Enär  dock  ett 
filnitigsarbete  på  en  kugge  måste  betraktas  som  en  styggelse 
inför  både  Gud  och  människor,  bör  sådant  helst  undvikas. 
Förf.  visar  en  annan  metod,  bestående  i  en  förfräsning  med 
profilfräs  och  därefter,  då  ju  de  uppkomna  kuggarna  äro  allt¬ 
för  tjocka  vid  yttre  änden,  en  efterfräsning.  Denna  sker  så¬ 
lunda,  att  hjulämnet  förskjutes  något  litet  ur  centrum  genom 
tvärmatningsskruven,  varefter  det  med  delningsapparaten  vrides 
emot  fräsen,  varigenom  vid  efterskärningen  ett  grövre  skär 
tages  vid  kuggens  tjockare  ände,  under  det  att  den  tunnare 
endast  lätt  beröres  av  fräsen.  Det  lider  intet  tvivel,  att  man 
på  detta  sätt  skall  kunna  framställa  ett  bättre  eller  sämre 
surrogat  för  en  riktig  evolventkugge,  som  i  måuga  fall  kan 
fylla  fordringarna  på  noggrannhet.  F'räsens  form  i  de  båda 
operationerna  är  ej  av  förf.  angiven.  Förfräsningen  bör  dock 
helst  göras  med  en  fräsprofil,  motsvarande  den  inre  tand¬ 
luckans,  samt  efterfräsningeu  med  en  fräs,  som  har  samma 
profil,  som  kuggens  yttre  kant  och  samma  tjocklek  som  inre 

tandluckan.  Inställningsvin- 
keln  <p  för  hjulämnet  vid  ef- 
terfräsningen  kan  direkt  be¬ 
räknas  och  erhålles  ur 
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fra.su.  om  j’  och  t  beteckna  tand- 
luckans  bredd  vid  yttre  och 
fräta.  inre  änden  samt  b  kuggbred- 
den  (se  vidst.  fig.  A).  An¬ 
märkas  må  dock,  att  även 
en  annan  metod  kan  vid  efterfräsningen  tillämpas  än  den  av- 
förf.  angivna  och  med  exakt  samma  resultat,  nämligen  den, 
att  under  själva  fräsningsförloppet  hjulämnet  vrides  kring  sin 
axel  en  viss  vinkel  först  åt  ena  och  sedan  åt  andra  hållet. 

Om  man  konstruerar  fram  tvenne  evolventkurvor,  mot¬ 
svarande  dem  vid  kuggens  yttre  och  inre  kant  (d.  v.  s.  med 
ingreppsvinklar  av  22']°  till  14V20  resp.,  alltså  inom  de  för 
dylika  kugghjul  vanliga  gränserna),  skall  man  finna  det  egen¬ 
domliga  förhållandet,  att  dessa  kurvor  nästan  totalt  samman¬ 
falla,  om  den  ena  något  vrides  och  samtidigt  något  för¬ 
skjutes  längs  efter  den  andra.  Då  båda  dessa  rörelser  lätt 
kunna  bibringas  hjulämnet  medelst  universaldockan,  vill  det 
synas,  som  om  man  på  detta  sätt  skulle  med  en  och  samma 
projilfräs  kunna  här  framställa  koniska  kuggar  av  exakt  pro¬ 
fil.  Visserligen  måste  en  annan  fräsvinkel  användas  efter 
omställning,  nämligen  a  =  /9 — y  (fig.  B),  varigenom  kuggens 
höjd  vid  yttre  kanten  bleve  något  större  än  vid  den  vanliga 
typen,  eller  med  andra  ord,  att  tandluckan  där  bleve  djupare 
än  vanligt,  men  detta  bör  ej  kunna  inverka  menligt.  Försök 
i  praktiken  torde  kunna  besvara  frågan,  huruvida  ett  gynn¬ 
sammare  resultat  på  detta  sätt  kunde  ernås. 

Gustaf  Sellergren. 


Die  Dampfkessel,  av  F.  Tetzner.  Sjätte  omarb.  uppl., 
utg.  av  O.  Heinrich.  367  sidor  med  451  figurer  och  20 
planscher.  Berlin,  Julius  Springer,  1921.  Pris  bunden  M.  62: — . 

Eftersom  de  tidigare  upplagorna  av  numera  avlidne  pro¬ 
fessor  P".  Tetzners  ångpannebok  sannolikt  ej  recenserats  i  Tek¬ 
nisk  Tidskrift,  torde  motiv  föreligga  att  med  några  ord  dröja 


vid  ovannämnda  nya  upplaga,  vilken  omarbetats  av  ingenjör 
O.  Heinrich. 

Man  måste  tyvärr  konstatera,  att  detta  arbete  ej  på  något 
sätt  återspeglar  det  stora  forskningsarbete,  som  tyskarna  ut¬ 
fört  under  senaste  årtiondet,  och  som  de  efter  alla  tecken 
att  döma  trots  vidriga  omständigheter  eller  kanske  rättare  på 
grund  av  dessa  allt  fortfarande  bedriva  för  att  söka  klarhet 
i  såväl  förbränningsfrågor  som  även  värmeöverföringsfrågor. 
Ångpanneproblemet  är  visserligen  synnerligen  invecklat  och 
allt  fortfarande  mycket  svårt,  för  att  ej  säga  omöjligt,  att  med 
något  så  när  teknisk  noggrannhet  angripa.  Värmeöverfö¬ 
ringen,  som  sker  såväl  genom  strålning  från  fyr,  murväggar, 
skärmar  m.  m.  som  genom  konvektion  (ledning)  från  de  ström¬ 
mande  gaserna,  kan  visserligen  bindas  i  ekvationer,  men  man 
känner  endast  mycket  approximativt  de  olika  värmekonstan¬ 
ternas  värden.  Man  förstår  därför,  att  en  författare  känner  sig 
frestad  att  avvakta  problemens  fullständigare  klarläggande, 
innan  han  upptager  de  vunna  resultaten  till  behandling.  Jag 
måste  emellertid  beklaga  detta,  emedan  redan  nu  så  många 
spörsmål  fått  en  så  pass  klar  belysning,  att  blicken  på  ång- 
pannefrågorna  delvis  ändrats.  Om  ock  konstanterna  äro  osäkra 
och  en  del  andra  ingående  moment  likaså,  bör  man  dock  nu¬ 
mera  ej  behöva  inskränka  sig  till  att  endast  tala  om  medel¬ 
värden  utan  söka  lägga  fram,  hur  verkligen  värmeöverföringen 
sker  i  pannan,  huru  olika  effektiva  olika  delar  av  pannans  eld¬ 
yta  äro,  betingelserna  för  hög  avdunstning  m.  m. 

Tetzner-Heinrichs  arbete  gör  således  ej  anspråk  på  att  fram¬ 
lägga  ångpannans  teori  utan  nöjer  sig  med  den  beskrivande 
delen.  Med  denna  begränsning  synes  det  emellertid  förtjäna 
att  läsas  och  är  en  utmärkt  uppslagsbok  ur  många  synpunk¬ 
ter.  Arbetet  indelas  i  10  huvudavdelningar.  Avdelningen  I 
behandlar  således  vattenångan,  några  korta  data  ur  ångaDS 
termodynamik.  Avdeluing  II  behandlar  bränslena  och  för¬ 
bränningen,  synnerligen  kortfattat  och  elementärt  (10  sidor). 
I  avdelning  III  behandlas  på  5  sidor  rostytan,  eldytan  och 
ångpannans  förluster.  Avdelning  IV  ingår  på  olika  eldstads- 
konstruktioner,  och  återfinnes  här  ett  flertal  av  de  allmännare 
använda  eldstäderna  och  rostkonstruktionerna.  Av  särskilt 
intresse  är  den  för  brunkol  konstruerade  trapprost,  vilken  av¬ 
bildas  å  sid.  47.  Denna  trapprost  har  visat  sig  kunna  arbeta 
med  synnerligen  hög  verkningsgrad  trots  mycket  fuktigt 
bränsle.  I  avdelning  V  beskrivas  en  hel  mängd  olika  ång- 
pannetyper,  och  genomgås  äveu  en  del  hållfasthetsberäkningar, 
materialfrågor  och  detaljkonstruktioner.  I  avdelning  VI  be¬ 
handlas  överhettare  och  rökgasförvärmare,  likaledes  rent  be¬ 
skrivande.  De  beräkningar,  vilka  anföras,  äro  nämligen  rent 
elementära  och  taga  endast  hänsyn  till  genomsnittsvärden. 
Den  sjunde  avdelningen  innehåller  frågor  rörande  ångpannans 
utrustning,  matarpumpar  m.  m.  I  avdelning  VIII  omnämnes 
vattenrening  och  koltransport,  i  avdelning  IX  diverse  ång- 
pauneföreskrifter,  och  den  sista  huvudavdelningen  ägnas  åt 
genomräknandet  av  några  ångpannetyper,  men  dessa  beräk¬ 
ningar  äro  ur  värmeteknisk  synpunkt  av  mindre  betydelse. 

Arbetet  är  mycket  rikhaltigt  försett  med  avbildningar  och 
har  även  ur  denna  synpunkt  ett  ej  obetydligt  värde. 

T.  Lindmark. 

Die  Theorie  der  Wasserturbinen,  av  Rudolf  Escher. 
Andra,  utv.  uppl.  376  sidor  med  357  figurer,  Berlin,  Julius 
Springer,  1921.  Pris  bunden  M.  58: — . 

Professor  Eschers  arbete  omfattar,  såsom  också  titeln  an¬ 
giver,  en  framställning  av  vattenturbinernas  teori  under  det 
den  konstruktiva  sidan  av  ämnet  knappast  beröres.  Boken 
passar  sålunda  bra  för  redan  arbetande  konstruktörer,  som 
önska  fördjupa  sina  teoretiska  insikter  i  ämnet,  och  för  stude¬ 
rande,  som  åtnjuta  särskild  konstruktiv  undervisning.  Eljest  hän¬ 
visar  författaren  i  företalet  till  de  stora  arbetena  av  ex.  Pf  arr  och 
Camerer,  där  problemets  båda  sidor  vederbörligen  beaktas. 

Författaren  börjar  sitt  arbete  med  en  kort  framställning 
av  den  materiella  punktens  mekanik,  vilken  framställning  ju 
kan  vara  bra  som  repetitionskurs  men  knappast  kan  ersätta 
ett  grundligare  studium  av  mekaniken,  innan  man  ger  sig  in 
på  längre  gående  tillämpningar.  Efter  en  kort  genomgång 
av  hydrostatikens  för  tillfället  nödiga  läror  övergår  författaren 
till  hydrodynamiken,  vilken  han  stöder  på  Bernoullis  ener¬ 
giekvationer,  sålunda  i  det  väsentliga  byggande  turbinteoriens 
grundekvationer  på  strömningen  genom  bestämda  kanaler. 
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Naturligtvis  geuomgås  läran  om  vattnets  aktionskraft  vid  av¬ 
böjning,  men  författaren  avstår  och  enligt  min  åsikt  med  rätta 
från  framställningen  av  de  Euler’ska  differentialekvationerna 
för  vätskeströmningen,  då  dessa  ändå  svårligen  giva  åtmin¬ 
stone  nybörjaren  någon  klarare  syn  på  frågan.  Uppdelning 
i  förlustfria  och  icke  förlustfria  strömningar  synes  mig  knap¬ 
past  behövlig.  Då  förra  slagets  strömningar  i  verkligheten 
ej  existera,  ges  lätt  en  anledning  till  missförstånd,  och  det 

borde  gått  lika  lätt  genast  införa  förlusttermen  på  vanligt 

sätt.  I  och  för  läran  om  de  hydrauliska  förlusterna  borde  den 
turbulenta  strömningens  särskilda  karaktär  hava  framhållits, 
även  om  skiktströmningeu  för  vatten  är  av  relativt  ringa 
betydelse. 

Benämningarna  för  de  båda  grundarterna  turbiner  nämligen 
»mit  gestautem  Durchfluss»  och  »die  staufreien  Turbinen»  synas 
mig  mycket  lyckligt  fuuua.  Det  är  skada,  att  en  lämplig 

översättuing  av  dessa  uttryck  till  vårt  språk  synes  så  svår  att 

finna.  Åtminstone  begreppet  »reaktionsturbin»  liar  ju  också 
hos  oss  blivit  så  invant  att  en  ny  terminologi  blott  långsamt 
skulle  kunna  arbeta  sig  fram.  Tyngdpunkten  av  arbetet  ligger 
i  själva  turbinernas  teoretiska  behandling,  och  författaren  har 
där  gått  igenom  icke  blott  francis-  och  peltonluibinen  utan 
även  alla  äldre  typer,  sotn  nu  hava  föga  aktualitet.  Genom 
diskussion  av  dessa  typer  framföras  orsakerna,  varför  de  måst 
vika  i  konkurrensen.  En  förhållandevis  fullständig  framställ¬ 
ning  av  turbinernas  egenskaper  vid  ändrade  driftsförhållanden 
lämnas  därefter,  varpå  regleringsfrågan  och  trycktubernas  in¬ 
verkan  behandlas,  ehuru  rätt  ofullständigt  i  ett  par  korta 
kapitel. 

Arbetet  synes  mig  i  siu  helhet  synnerligen  läsvärt  och  lätt¬ 
förståeligt,  varför  det  kan  rekommenderas  särskilt  dem,  som 
börja  studier  i  facket  eller  i  och  för  sin  praktiska  verksamhet 
vilja  vidga  sitt  teoretiska  vetande,  kanske  utan  att  förut  äga 
så  grundliga  kunskaper  inom  matematiken  och  mekaniken. 

Hjalmar  O.  Dahl. 

Dynamik  der  Leistungsregelung  von  Kolbenkompres- 
soren  und  -Pumpen,  av  Leo  Walther.  149  sidor  med  44 
figurer  och  23  diagram.  Berlin,  Julius  Springer,  1921.  Pris 
häftad  M.  24: — ,  bunden  M.  30: — . 

Ovanstående  arbete  är  givetvis  av  rätt  speciell  natur,  men 
för  den,  som  nödgas  s}-ssla  med  just  detta  problem,  beredes 
en  stor  lättnad  genom  den  handledning,  boken  lämnar.  Huvud¬ 
delen  av  arbetet  ägnas  åt  regleringen  vid  ångmaskinsdrift 
och  föränderligt  varvtal,  vilken  sida  av  problemet  ger  största 
anledningen  till  egentliga  dynamiska  betraktelser,  men  som 
denna  driftsart  hos  oss  förekommer  ganska  sällan,  erbjuder 
den  ju  ej  heller  för  oss  största  intresset. 

Självregleringen  hos  kompressorerna  genom  luftsamlaren 
och  parallelldriften  äro  emellertid  frågor  av  mera  allmänt  in¬ 
tresse.  Mängdregleringen  vid  oförändrat  varvtal  genom  ur¬ 
koppling  och  genom  sugsidans  strypning  är  behandlad  å  några 
få  sidor,  medan  de  olika  foi  merna  av  s.  k.  stegreglering  ej 
vunnit  beaktande.  Även  om  man  sålunda  ej  i  boken  finner 
allt,  man  kunnat  vänta,  så  torde  dock  räknemetoder  och  dylikt 
vara  av  värde,  då  man  eventuellt  behöver  studera  likartade 
problem  inom  tekniken.  Hjalmar  O.  Dahl. 
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UR  TIDSKRIFTERNA 


Z.  V.  d.  I.  n:r  den  9  april  1921  är  uteslutande  ägnat  åt 
värmetekniska  frågor,  och  flera  av  Tysklands  främsta  tekniker 
på  detta  område  ha  bidragit  med  värdefulla  uppsatser. 

C  hr.  Eberle  inleder  med  en  uppsats,  Wärmewirtschaft,  vari 
han  ger  en  kort  översikt  över  de  framsteg,  som  gjorts,  och 
de  erfarenheter,  som  vunnits  under  de  sista  10  åren.  Förf. 
klagar  över  att  trots  teknikens  höga  ståndpunkt  inom  värme¬ 
tekniken  vårdslösas  landets  värmeekonomi  och  detta  främst 
på  grund  av  brist  på  värmeingenjörer.  När  en  anläggning 
med  kraft-  och  värmebehov  skall  projekteras,  måste  värmean- 
läggniugeti  från  början  intaga  en  central  ställning  i  planen 
och  all  omsorg  nedläggas  på  dess  utbildning.  De  speciellt 
tyska  problemen  i  kolhushållningen  diskuteras.  Teknisk  full¬ 
ändning  av  en  anläggning  måste  kombineras  med  sakkunnig 
driftsledning,  för  att  ett  gott  resultat  skall  nås. 

Ing.  Schulte  behandlar  därefter  IVärmewirtschaft  auf 
Steinkohlenzeclien.  Dessa  frågor  gälla  ju  närmast  Tyskland, 
men  äro  de  ekonomiska  synpunkterna  väl  värda  att  beaktas. 
Trots  att  vid  gruvan  endast  finnes  kraftbehov,  bör  kraftcen 
trålen  byggas  för  tillvaratagande  av  avloppsånga  och  varm¬ 
vatten  för  distribution  till  närbelägna  industrier  i  samhällen. 
Ett  på  senare  tiden  livligt  diskuterat  problem. 

Ing.  H.  R.  Trenkler  skriver  om  Auf  galen  und  Ziele  der 
Vergasung  in  der  Wärmewirtschaft.  Förbrännings-  och  förgas- 
niugsförloppet  diskuteras  från  kemisk  och  fysikalisk  synpunkt. 
I  synnerhet  en  utredning  om  gashastighet  i  bränsleskiktet  av 
intresse.  Processens  verkningsgrad.  Förf.  ger  även  en  kort 
översikt  över  det  i  Tyskland  omstridda  problemet  angående 
utvinning  av  biprodukter.  Uppgifter  och  mål. 

I  en  kortfattad  men  intressant  uppsats,  Dampfkesselfeuerungen , 
av  ing.  Bern  er  redogöres  för  de  fordringar,  som  måste 
ställas  på  eldning  och  eldningsapparater  för  att  med  gott 
resultat  kunna  använda  mindervärdiga  bränslen  samt  bränslen 
med  lågt  värmevärde.  Universaleldningsapparater  ej  möjliga. 
På  senaste  tiden  har  man  försökt  att  bygga  rosten  med  för¬ 
änderlig  fri  rostyta  för  att  kunna  använda  såväl  högvärdiga 
som  mindervärdiga  bränslen  på  samma  rost.  Varnar  för  ång- 
bläster  vid  konstgjort  drag.  Olika  förluster  vid  eldningen 
påpekas,  och  de  olika  rosttyperna  diskuteras.  Till  sist  behand¬ 
las  helt  koit  eldning  med  de  gasrika  bränslena,  ved,  torv  och 
brunkol. 

Prof.  A.  Loschge  redogör  för  de  erfarenheter,  man  har 
från  eldning  med  mindervärdiga  bränslen  på  kedjerost. 

Probleme  und  Ergelnisse  der  Abwärmeverwertu ng  behandlas  av 
ing.  L.  Schneider.  Förf.  ger  en  översikt  över  teknikens 
utveckling  på  detta  område  och  påvisar  genom  exempel  de 
betydande  ekonomiska  resultat,  som  här  kunna  ernås.  Man 
får  en  inbFck  i  hur  mycket  som  här  finnes  att  göra  vid  snart 
sagt  varje  industriell  anläggning,  som  producerar  kraft  eller 
ånga  för  eget  behov. 

Kraft -  und  Wärmewirtschaft  in  der  chemischen  Industrie  av 

ing.  Sarazin.  De  kemiska  industriernas  egenart  med  hänsyn 
till  kraft-  och  värmebehovet  skildras.  Förf.  redogör  för 
några  exempel  ur  praktiken  och  framhåller  synpunkter,  efter 
vilka  värme-  och  kraftcentralen  bör  projekteras.  Svårighe¬ 
terna  med  orent  matarvatten.  Tillvaratagandet  av  avlopps- 
värme,  som  kan  ske  på  ett  mångfald  sätt  inom  dessa  indu¬ 
strier,  klarlägges.  Det  ekonomiska  resultatet  av  två  anlägg¬ 
ningar  framställes  i  tabeller. 

Die  Wärmewirtschaft  in  der  Riibenzuckerindustrie  av  ing.  H. 
Cl  assen.  Redogörelse  för  en  sockerfabriks  kraft-  och  vär¬ 
mebehov.  Ännu  kan  dock  ekonomien  höjas  genom  att  använda 
värmepumpen,  högre  tryck  i  multipelapparaterna  samt  ned¬ 
bringa  strålnings-  och  ledningsförlusterna.  Torkning  av 
schnitseln  med  rökgaserna  från  pannanläggningen  synes  vara 
en  väg  till  besparing.  Värmebalans  för  bearbetning  av  100 
kg  betor. 

Wärmewirtschaft  im  Betrieb  der  Zentralheizung  av  dir.  Die- 
terich.  Betydelsen  av  att  på  rätt  sätt  utbilda  anläggningen 
för  rumsuppvärmning.  Blott  man  kan  få  en  god  värme- 
mängdsmätare  kan  varmvatten  och  ånga  för  rumsuppvärmning 
bli  en  handelsvara  alldeles  som  gas  och  elektricitet.  Hälften 
till  tvåtredjedelar  av  det  värme,  som  nu  användes,  bör  kunna 
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sparas  genom  att  använda  avfalls  värme  från  stora  kraftcen¬ 
tralens  gasverk  o.  s.  v.  för  rumsuppvärmning.  Anläggnings¬ 
kostnaderna  kunna  också  nedbringas  högst  betydligt  genom 
ett  rationellt  byggnadssätt. 

Ueber  Betriebskontrolle  utid  Dampfmesser  av  ing.  Gramberg. 
Betydelsen  av  kontroll  av  ångförbrukningen  i  olika  industrier. 
Beskrivning  av  ångmätare  av  olika  typer.  Mynningsmätare 
och  flottörmätare.  Författaren  påpekar,  att  enkelheten  och  till¬ 
förlitligheten  hos  instrumenten  måste  sättas  i  första  rummet, 
och  att  man  ej  kan  räkna  med  större  noggrannhet  än  5  %. 
Ibland  måste  man  nöja  sig  med  10 — 20  %.  De  mera  kompli¬ 
cerade  typerna,  där  ångmäugden  automatiskt  registreras  med 
korrektion  för  ändringar  i  tryck  och  temperatur,  ingår  ej 
författaren  närmare  på. 

t  Rundschau*  ägnas  också  uteslutande  åt  värmetekniska  pro¬ 
blem  och  meddelanden.  Likaså  ■»Wirtschaftl.  Umschaun,  som 
innehåller  en  kort  artikel  med  tabeller  över  Tysklands  energi¬ 
förråd.  —  r. 


PATENT 


Ångturbin.  H.  F.  Schmidt,  Wilkinsburg,  Penn.,  N.  F.  S. 

N:r  49140. 

Uppfinningen  har  till  syftemål  att  åstadkomma  en  enklare  och 
solidare  kugghjulsutväxlad  ångturbin  än  de  hittills  kända.  Till  syfte¬ 
målets  vinnande  är  enligt  uppfinningen  i  en  kraftalstrande  enhet  en 
reduktionsutväxling  med  ett  hölje  kombinerad  med  en  ångturbin,  som 
är  försedd  med  en  rotor,  vilken  är  anbragt  på  en  utskjutande  ände 
av  axeln  till  det  drivande  hjulet,  och  ett  fast  hölje,  som  omgiver 
rotorn  samt  är  anbragt  på  utväxlingens  hölje. 

Skissen  antyder  en  sektion  av  en  kugghjulsutväxlad  ångturbinan- 
läggning  i  enlighet  med  uppfinningen.  Densamma  består  av  en 

reduktionsväxel  4 
med  ett  stort,  dri¬ 
vet  kugghjul  5  och 
ett  drev  6.  Kugg¬ 
hjulets  5  axel  7 
är  i  det  visade 
exemplet  kopplad 
direkt  till  en  pro¬ 
pelleraxel  7.-0', 
samt  lagrad  i  ett 
axialtrycklager  8. 
Ett  hölje  jo  om¬ 
sluter  på  vanligt 
sätt  växeln.  I  höl¬ 
jet  äro  anordnade 
lager  11  och  /71 
för  drevaxeln.  I 
det  visade  exemp¬ 
let  utgör  drev- 

axe!n  jämväl  själva  motoraxeln  och  uppbär  en  turbin  12 ,  som  består 
av  en  rotor  13,  direkt  fäst  på  axeln  6,  och  ett  hölje  eller  hus  /^,  vilket 
omgiver  rotorn  och  är  utfört  i  ett  stycke  med  höljet  10.  Ångan 
tilledes  rotorn  genom  munstyckena  16,  som  stå  i  förbindelse  med 
kammaren  77,  till  vilken  ångan  kommer  in  genom  inloppet  18.  Den 
visade  turbinen  är  av  återinföringstyp,  och  19  antyder  en  återinförings- 
kanal  för  mottagande  av  den  ånga,  som  första  gången  passerat  skov- 
larna  15 ,  samt  återinförande  av  densamma  till  en  andra  påverkan  på 
skovlarna.  20  betecknar  ångavloppet. 

21  betecknar  backskovlarna,  som  vid  ifrågavarande  konstruktion 
äro  utförda  i  ett  stycke  med  framåtskovlarna  75.  Dessa  äro  över¬ 
täckta  eller  inmantlade,  och  backskovlarna  äro  utbildade  i  manteln. 
Till  backskovlarna  ledes  ångan  genom  munstyckena  22  y  vilka  äro 
anordnade  så,  att  dfe  leda  ångan  tillnärmelsevis  tangentiellt  till  skov¬ 
larna.  Jämväl  munstyckena  22  äro  så  anbragta  i  förhållande  till 
skovlarna  21,  att  också  dessa  kunna  arbeta  enligt  återinföringssystemet. 
Munstyckena  22  stå  i  förbindelse  med  kammaren  till  vilken  ångan 
ledes  genom  inloppet  24:0. 

Till  underlättande  av  monteringen  av  axelpackningen  24 ,  som 
tillsluter  turbinhöljets  inre,  är  höljet  14  försett  med  en  ficka  25,  så 
att  fritt  tillträde  vinnes  både  till  packningen  24  och  till  lagret  771. 
Höljet  14  är  delat  längs  ett  plan,  vinkelrätt  mot  rotorns  axel,  och 
munstyckena  16  samt  kammaren  77  äro  anordnade  i  den  avskilda, 
rörformiga  delen  14:0  av  höljet.  Höljet  10  och  höljet  14  äro  vidare 
delade  efter  ett  genom  drivaxeln  gående  horisontalplan,  varigenom 
uppfinnaren  ansett  sig  vinna  avsevärda  fördelar.  Höljet  io:a  och 
delen  J4:b  kunna  nämligen  lätt  och  bekvämt  borttagas  utan  rubb¬ 
ning  av  höljenas  övriga  delar.  Även  utefter  ett  genom  axelns  7 
cemrumlinje  gående  horisontalplan  är  höljet  delat,  för  att  man  skall 
kunna  komma  åt  denna  axels  lager. 

Med  uppfinningen  anses  hava  vunnits,  att  ingen  möjlighet  finnes 


na 


till  skevning  mellan  turbin-  och  växel-axlarna.  De  svårigheter,  som 
vanligen  uppstå  på  grund  av  skevning  utav  lagren,  äro  ock  reduce¬ 
rade  till  ett  minimum.  Slutligen  erfordras  endast  en  enda  bädd  i  de 
fall,  turbinanordningen  skall  installeras  t.  ex.  i  ett  fartyg  eller  var¬ 
helst  turbinaggregatet  skall  användas. 

Kraftöverförlngsanordning  mellan  roterande  maskin¬ 
delar,  som  skola  kunna  vridas  inbördes.  Aktiebolaget 

Svenska  maskinverken  (uppfinnare:  H.  F.  Leissner).  N:r  49174. 

Uppfinningen,  som  antydes  schematiskt  å  närstående  skisser,  består 
däri,  att  å  den  ena  maskindelen  finnes  anbragt  en  eller  flera  kraft¬ 
maskiner,  vilka  genom  lämplig  utväxlingsanordning  äro  förbundna 
med  den  andra  maskindelen.  Enligt  den  ena  av  de  visade  utförings- 
formerna  uppbär  den  ena  maskinde¬ 
len  (axeln  7)  ett  antal  i  krets  anbragta 
kraftmaskiner  3  (kolvmotorer,  elektri¬ 
ska  motorer  eller  liknande).  Den  an¬ 
dra  maskindelen  (axeln  2)  uppbär  ett 
med  innerkuggar  försett  kugghjul  4. 

Med  detta  hjuls  kuggar  samverka  kugg- 
drev  5,  fästa  på  axlarna  till  motorer¬ 
na  3.  Genom  att  driva  motorerna  i 
ena  eller  andra  riktningen  kan  man 
nu,  oavsett  om  axeln  7  står  stilla  eller 
roterar,  åstadkomma  en  inbördes  vrid- 
ning  av  axlarna  7  och  2.  Å  maski¬ 
nerna  3  kunna  de  olika  arbetslägena 
reglas  med  lämpligen  uttryckbara  stopp¬ 
anslag,  varigenom  man  kan  åstadkom¬ 
ma,  att  utväxlingsanordningen  under 
drift  arbetar  såsom  en  vanlig  klokopp¬ 
ling,  så  att  motorerna  tjänstgöra  endast 
vid  själva  startandet. 

Enligt  den  visade,  andra  utförings- 
formen  bilda  axlarna  7  och  2  rät  vinkel  med  varandra.  Aven  i  detta 
fall  uppbär  axeln  7  motorerna  3,  vilkas  axlar  äro  utrustade  med 
kuggdrev  5,  samverkande  med  en  inre  kuggbana  å  hjulet  4.  Detta 
är  emellertid  i  detta  fall  vridbart  lagrat  på  axeln  7  samt  försett  med 
en  yttre,  konisk  kuggkrans,  som  ingriper  i  ett  på  axeln  2  fäst  ko- 
niskt  kugghjul  6.  Verkningssätten  hos  de  båda  utföringsformerna  äro 
analoga. 

Rullhållare  för  tregruppsrullager.  T.  Rydberg,  Stock¬ 
holm.  N:r  49344. 

Enär  smörjmedlet  i  rullager  huvudsakligen  avser  att  bilda  ett 
skyddande  omhölje,  som  skall  förhindra 
friktionen  mellan  hållare  och  rullkropp,  är 
ren  är  så  utförd,  att  den  ej  skrapar  av 
smörjningsmedlet.  Den  bör  därjämte  vara 
så  beskaffad,  att  smörjmedlet  vinner  fullt 
tillträde  till  hållarens  styrande  del.  Upp¬ 
finningens  ändamål  är  åstadkommandet  av 
en  dylik  hållare.  Skissen  antyder  en  rull¬ 
hållare,  anordnad  för  ett  standardiserat, 
s.  k.  fast  lager,  i  vertikalsektion  med  i 
centrum  genomborrade  rullar,  och  där  cen¬ 
trumhålen  äro  utnyttjade  för  rullarnas  styr¬ 
ning  sinsemellan  genom  inträdda  axlar, 
vilka  fasthållas  av  hållaren.  Enligt  skissens 
övre  del  är  hållaren  gjord  av  en  valsad 
fasonstång,  bockad  till  ring,  medan  hålla¬ 
ren  enligt  nedre  delen  av  skissen  är  utförd 
av  pressad  plåt.  Den  hållaren  bildande 
fasonstången  utgöres  vid  den  antydda  ut- 
föringsformen  av  en  ring  1  med  U-formig 
tvärsektion,  i  vilken  äro  i  flänsarna  urfrästa  spår  2  med  samma 
bredd  som  rullens  9  centrumhål.  I  flänsspårets  bottengods  är  borrat 
ett  hål,  som  bildar  fortsättning  på  centrumhålet  i  en  annan  rulle  4. 
En  ståltrådsaxel  är  trädd  genom  sistnämnda  hål  ett  stycke  in  i  rul¬ 
lens  4  centrumhål.  Axeln  är  som  synes  omböjd  vid  sitt  i  spåret  2 
varande  parti,  samt  med  sin  andra  skänkel  inträdd  i  rullens  9  centrum¬ 
hål.  Längs  vinkelbenen  är  axeln  försedd  med  smörjränder.  Axeln 
styr  således  två  rullar  och  styres  själv  av  hållaren. 

Rullhållaren  vid  den  nedre  lagersektionen  är  utförd  av  pressad 
plåt  med  ombockade  kanter,  i  vilka  äro  urfrästa  spår,  liknande  de 
nyss  antydda,  ävensom  med  på  motsvarande  sätt  genomborrade 
hål.  Även  vid  denna  utföringsform  användas  vinkelböjda  ståltråds- 
axlar  för  rullarna. 

Antydda  hållare  angivas  vara  lätta  och  billiga  att  tillverka.  De 
sägas  giva  rullarna  en  tillfredsställande  styrning,  och  då  de  i  lagret 
förefintliga  centrumringarna  10,  mot  vilka  rullarnas  9  ändytor  stödja 
sig,  giva  åt  rullarna  ett  fixt  läge  sinsemellan,  komma  rullarna  att  gå 
helt  och  hållet  fria  från  hållaren,  så  att  smörjmedlet  kan  bilda  det 
erforderliga  skyddet  mot  rost,  på  samma  gång  det  kan  lätt  finna 
tillträde  till  rullarnas  smörjytor.  Ej  heller  kan  någon  genom  hållarea 
orsakad  avskrapning  av  smörjmedlet  befaras. 


rostbildning  samt  minska 
det  av  vikt,  att  rullhålla- 
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VAL  AV  HUVUDDIMENSIONER  FÖR  DUBBLA  OCH  FLERDUBBLA  CYLINDRISKA 

KUGGVÄXLAR. 

Av  civilingenjör  W.  R.  UGGI.A. 


När  man  skall  välja  huvuddimensionerna  för  en  maskin¬ 
del  eller  en  maskin,  ställes  man  i  allmänhet  inför 
spörsmålet:  Hur  bör  man  välja  dessa  dimensioner  på  det 
ändamålsenligaste  sättet? 

Det  ändamålsenligaste  är  oftast  att  göra  konstruktionens 
framställningskoslnad  till  ett  minimum.  Andra  synpunkter 
kunna  dock  vara  bestämmande.  Man  önskar  sålunda 
stundom,  att  konstruktionen  skall  taga  ett  minimum  av 
utrymme  etc. 

Nästan  alltid  gäller  det  emellertid  ett  minimiproblem. 
Så  är  även  fallet  i  ifrågavarande  undersökning. 

Vid  exempelvis  elektriska  maskiner  väljer  man  huvud¬ 
dimensionerna  ofta  med  tillhjälp  av  en  maskinkonstant 
enligt  formeln: 

D2ln 
~E' 

där  D  =  luftgapsdiam.,  /  =  luftgapslängd  och  n  =  varv¬ 
antal  samt  E  =  effekt. 

Formeln  utsäger  ju  egentligen  ingenting  annat,  än  att 
maskinens  vikt  är  proportionell  mot  det  vridande  momentet. 
Detta  bör  även  vara  sant  för  andra  roterande  kraftmaskiner 
och  maskindelar,  som  överföra  effekt. 

Betraktar  man  en  enkel  kuggväxel,  så  har  man  [Tekn. 


C  = 
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b>\d  tt 

- —  •  - — - — —  —  c . 

Ar  //  — 1 


(O 


där  b  —  hjulbredd,  tui  —  delningsradie,  u  =  utväxling  och 
E 

N  — - 1  000. 

11 


Ekv.  (1)  kan  således  skrivas 

r*d  •  b  •  n  u 
E 


=  C 


U  +  I 

eller  om  man  insätter  växelns  medelpunktsavstånd  a  = 

=  rl(l  +  r7(l,  eller  a  =  rl(i  (1  +  u) 

fås 

a2  bn  u 


E  ( u  +  i)* 


=  C 


(*) 


C  kan  man  således  även  benämna  kuggväxelns  maskin¬ 
konstant.  Densamma  varierar  beroende  på  det  material, 
som  användes,  och  i  någon  mån  även  på  växelns  periferi¬ 
hastighet.  Man  bör  ju  nämligen  ej  välja  så  höga  material- 
påkänningar  för  hastigtgående  växlar  på  grund  av  slitnings- 
förhållandena. 

Vid  dubbla  och  flerdubbla  växlar  ställa  sig  förhållandena 


ej  fullt  så  enkla.  Här  blir  dimensionerna  naturligtvis  i 
hög  grad  beroende  av  utväxlingsförhållandenas  fördelning 
å  del  växlarna.  Problemet  i  fråga  kan  formuleras:  Hur 
skall  man  pä  ändamålsenligaste  sätt  földela  utväxlingsförhål- 
landet  vid  en  flerdubbel  kuggväxel. 

En  kuggväxels  volym  kan  sättas 

V  =  71  b  (r*d  +  r\f) . (3) 


Detta  vore  fullt  riktigt,  om  kuggväxelns  hjul  voro  for¬ 
made  som  skivor  med  bredden  b.  I  allmänhet  är  ju  detta 
ej  fallet.  Dock  kan  man  säga,  att  V  är  ett  fullt  använd¬ 
bart  uttryck  för  volymen  i  en  genomsnittskonstruktion. 
Jag  vill  benämna  densamma  kuggväxelns  virtuella  volym. 

För  att  en  sammansatt  kuggväxel  skall  innehålla  ett 
minimum  av  material  bör  summan  av  delväxlarnas  virtuella 
volymer  vara  ett  minimum. 

Antag  att  man  har  en  w-dubbel  växel  med  en  total 
utväxling  u.  Således 


U  =  uxu2 .  .  .  un  . (4) 

där  Hlt  u2  etc.  un  äro  delväxlarnas  utväxlingsförhållanden. 

Med  tillhjälp  av  ekv.  (2)  och  (3)  kan  man  efter  några 
omformningar  sätta: 

T>  ’(I  +  V)  (r  +  ,  . 

'  1  —  Ii  ’  1  ’ 


Vo 


v„ 


(1  +  U2)  (I  +  »,)  ux  ^  _ 

•  C  2, 

u2 

(  1  +  u  n  2)  (  1  +  u  n  )  u\u\  • 


l/. 


där  cx ,  c 2  etc.  c„  äro  konstanter. 

n 

Nu  skall  ^  V,  vara  ett  minimum  och  således 

/=  I 

d±'Vi 


,3//1 

32' K- 

du. 


+  A  u  u3  .  .  .  un  =  o; 


+  A  uxuz  .  .  .  un  =0; 


•  (6) 


32  Vi 

—  +  )mxU2  .  .  .  Un  =  O. 

3u„ 

A  betyder  en  obestämd  multiplikator.  Densamma  kan 
undvikas,  om  man  föredrager  att  insätta  villkoret  (4)  i  (5). 
Ekvationssystemet  (6)  får  då  i  stället  en  ekvation  mindre. 

Det  enklaste  och  för  praktiken  viktigaste  fallet  är  den 
dubbla  växeln.  Jag  behandlar  därför  detta  fall  mera  in¬ 
gående.  Insättes  således  i  ekv.  (5)  i  V%  :  u2  =  *  samt 


122 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


10  aug.  1921 


uttöres  deriveringen,  får  man  efter  en  del  omformningar 
2uf  (jlk  +  i)  -f-  ttj  *  (uk  +  u)  =  u3  -f  uk  .  .  .  (7) 
dar  enligt  ekv.  (1)  samt  där  anförda  referat 


\/k  är  således  förhållandet  mellan  de  Hertz’ska  tryck¬ 
spänningarna  för  kuggarna  i  de  båda  växlarna. 

Ekvation  (7),  som  är  en  mer  eller  mindre  parabelfor- 
mad  kurva  genom  origo  ger  således  i  detta  fall  den 
lämpligaste  fördelningen  av  utväxlingsförhållandena  under 
de  givna  förutsättningarna. 

Har  man  en  tredubbel  växel,  kan  man  på  samma  sätt 
visa,  att  resp.  utväxlingsförhållanden  måste  satisfiera  de  tre 
ekvationerna : 


211  3  u.3  -f-  2kuujnj3  -f  (k2  -f  1 )  7777, 
2klufu2  +  (/(>,  +  1)  //,*//,  -f  2  uf  = 

uiutu*  —  *'• 

Här  betecknar 


*7722  —  =  //3;  (9) 


8 "i* +*,«,;  (IO) 

. (i«) 


och 


(.2) 


(U) 


Rötterna  till  ekvationerna  (9),  (10)  och  (11)  bestämmas 
enklast  grafiskt.  Man  uppritar  kurvorna  (9)  och  (  o), 
vilkas  skärningspunkt  ger  de  sökta  värdena  på  //,  och  u2, 
varefter  ekvation  (11)  ger  värdet  å  tt3. 

Ävenledes  har  jag  uträknat  formlerna  för  en  fyrdubbel 
växel  och  angiver  desamma  här  nedan. 


M»  +  2"l)  +  (  +!-+",+  »,2)  + 


+  l  J  +  1  +  " 3 8  )  + 


2  *,  W 


Ii 


i,(l  +  2  U2)  -f  Å’s 


U 

’  +  *'- 

l 


+  (4  +  0  "3  = 
. (m) 


,  2  77 .  7/o?7,  * 

+  1  +  "32  +  + 


*  +  0  1,3  •  *  *  (!5) 


f*\u**u*  u  2 


2  u.u.,11 


2/^,3//3  T  T  ^'3  +  1 


77- 


77 


//2  ;/  2  •/  2 
u  1«2  ‘'3 


+ 


77, 


7/  77j«37/4  =  77 


där 


*1 


^2  = 


fi  _  »4 

c4 

c«  a\ 


o 


C3  °4 


*3  =  -=  t 
<7j 


(l6) 

( 1  7 ) 

( 1 8) 

( 1 9) 

(20) 


De  nu  härledda  formlerna  grunda  sig,  som  vi  minnas, 
på  minsta  möjliga  volym  hos  kuggväxelaggregatet. 

Det  kan  dock  lätteligen  tänka  sig,  att  man  vill  upp¬ 
bygga  sina  formler  på  en  annan  grundval.  Har  man 
exempelvis  kuggväxlar,  som  äro  konstruerade  på  så  sätt, 
att  nav  och  armar  bestå  av  gjutjärn  och  själva  kransen 
av  maskinskurna  stålkuggringar,  är  kostnaden  för  gjutjärns- 


partiet  synnerligen  liten  i  förhållande  till  kostnaden  för 
kuggringarna. 

I  ett  sådant  fall  måste  man  alltså  vara  böjd  att  formu¬ 
lera  minimiproblemet: 

Utväxlingsförhållandena  vid  en  flerdubbel  växel  skola  så 
fördelas ,  att  summan  av  kugghjulens  mantelyior  är  ett  mini¬ 
mum. 

Detta  problem  löses  i  full  överensstämmelse  med  det 
föregående. 

Kallar  man  således  summan  av  mantelytorna  för  del¬ 
växel  1  yt  och  för  de  övriga  y2  ...  y„  är  tydligen 
y  1  =  27rrld(i  +  uj)  •  bt 


och  efter  insättande  av  värdet  å  bl  från  ekvation  (2) 

(1  +  “,)2 

y  1  =  - - —  •  n 

r,dui 


och  genom  införande  av  växelns  centrumavstånd  77,  = 
=  rld{  1  +  77J. 


yt 


C1  +  *08 


d; 


V'. 


)'n  =  «,«* 

Vi  få  sålunda 


(1  -f  " H  )3 


.  .  (21) 


92>/ 

+  hi.u. 

CX 

32>,- 

?/7, 

-t-  hlyll 

(22) 


S -  +  *«i«2  ■  •  •  Un-x  =  O- 

dun 

Uttrycken  för  yt-  innehålla,  som  vi  se,  även  de  variabla 
kvantiterna  77,-.  Sålunda  skulle  vi  ävenledes  strängt  taget  - 
utföra  deriveringar  även  med  avseende  på  dessa  storheter. 
Detta  är  emellertid  onödigt,  ty  man  ser  genast,  att  funk¬ 
tionen  i  fråga  ej  har  något  utpräglat  minimum  med  avse¬ 
ende  på  72,-.  Med  oändligt  växande  värden  på  a,  närmar 
sig  minimifunktionen  o.  Detta  värde  har  naturligtvis  ej 
någon  praktisk  användbarhet,  utan  får  man  nöja  sig  med 
att  välja  sådana  centrumavstånd,  som  betingas  av  utrymme 
och  kuggmodul. 

\i  kunna  alltså  i  det  följande  betrakta  at  som  kon¬ 
stanter. 

För  en  dubbel  växel  får  man  nu  följande  lösning 
2  U  f  ( uk  -f  1)  +  377, 2  (uk  +  7/)  =  77 3  -j-  77/’;  | 

)*  \  ^  3  / 

där 


^  ^2^*1 

ay2  axa  ,2 

Man  ser  att  detta  ekvationssystem  är  mycket  snarlikt 
ekvation  (7). 

De  båda  kurvsystemen  ligga  ganska  nära  varandra, 
varför  medelkurvorna  kunna  anses  giva  mycket  använd¬ 
bara  värden,  så  mycket  mer  som  de  i  praktiken  förekom¬ 
mande  fallen  ligga  emellan  de  båda  behandlade  ytterlig¬ 
hetsfallen.  Då  man  därtill  lägger,  att  ifrågavarande  mi¬ 
nima  äro  särdeles  flacka,  förstår  man,  att  medelvärdena 
ligga  så  nära  de  ändamålsenligaste,  man  gärna  kan  begära. 

För  en  dubbelväxel  sätter  jag  alltså  slutgiltigt 

2 77j 3  (tik  -f-  i)  -f-  2  77  ,  2  (lik  -f-  77)  =  773  -j-  tik ,  .  .  (25) 

där  k  ävenledes  är  medelvärdet  av  de  båda  värdena  (13) 
och  (24). 
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Alltså 


k  = 


««  4-  a. 


2(7, 


(26) 


Jag  har  i  fig.  i  uppdragit  en  del  individer  i  kurv- 
knippet  (25)  med  parametervärdena  k  —  1,  1,65,  2,5,  5. 
Med  tillhjälp  av  dessa  kan  man  sedan  medelst  interpola- 
tion  nå  vilka  värden,  man  än  önskar.  Härigenom  und- 
vikes  en  ganska  besvärlig  beräkning. 

Även  har  jag  uppritat  parabeln  ul  =  y «.  Denna  delar 
kurvknippet  i  två  fält.  I  det  övre  fältet  är  utväxlingen 
å  det  första  hjulparet  större  än  å  det  andra  och  tvärtom  i  det 
nedre.  Man  ser  sålunda,  att  man  ej  kan  giva  en  generell 
regel,  att  exempelvis  utväxlingen  å  första  hjulparet  skall 
vara  en  viss  procent  av  utväxlingen  å  det  andra.  Funk¬ 
tionen  i  fråga  är  ju  nämligen  i  hög  grad  beroende  av 
parametervärdet  k  samt  utväxlingen  u. 

Genom  att  i  (25)  insätta  u  —  nvti2  får  man  ett  samband 
mellan  ux  och  u2  enligt  följande  ekv. 


7/.. 


2k  (1  +  //,)  +  2 


A>. 


2  .  .  (25a) 


För  en  tredubbel  växel  får  man  på  liknande  sätt 
2u*u2*  +  2kiuui'2ut*  +  3  (A  4-  1  )««,*«/ —  kiuu12  =  u3  (27) 
samt 

2 kxu*ut  +  3  (A  +  1)  «,2"2  +  2U\  =  W  +  V'2  (28) 
där 


och 


k. 


A  = 


C2ai 


ciaz 


czni 


a2a2‘ 


(29) 


(30) 


De  förut  uppställda  ekvationerna  (9)  och  (10)  äro  ju 
även  här  mycket  närbesläktade  med  likheterna  (27)  och 
(28).  På  grund  av  samma  orsaker,  som  förut  angivits, 
vill  jag  också  här  som  slutgiltigt  värde  använda  mig  av 
medelkurvorna,  vilkas  ekvationer  sålunda  kunna  skrivas 

2«13//23  +  2 k2uu2u*  +  2(^+1)  nu*u 2Z  —  k2uu ,2  =  uz  (3  1) 

och 

2 kxu*ut  +  2  (A  +  I )«,*//,  +  2/7/  =  77/77/  +  ktu%  (32) 
varest  de  båda  konstanterna  likaledes  äro  medelvärden 


A  = 


at  +  aa  g  2 


2(7. 


och 


A  = 


+  a3  ** 3 
2(72  al 


(33) 


(34 


I  fig.  2  har  jag  uppritat  två  st.  kurvsystem  för  olika 
värden  å  A  och  k2  samt  för  u  =  50,  150,  300  och  500. 

Med  tillhjälp  av  dessa  kurvor  kan  man  nu  lätt  be¬ 
stämma  resp.  utväxlingsförhållanden  för  en  tredubbel  växel. 

u 

Om  man  nu  insätter  i  (31)  likheten  ux  - 


samt 


omformar  (32)  i  avseende  på  t/l}  får  man 


och 


77, 


//, 


[ 


*7.  (1  +  " i)  +  2 


K  1 

I"' = 


—  2  A  (1  +  ///  +  2 


'  l  -2  = 

T  J  2 


=  2 


(3  2  a) 


(32a) 


Redan  nu  skulle  man  kunna  på  induktiv  väg  sluta  sig 
till  ekvationssystemet  för  en  //-dubbel  växel,  men  vill  jag 
dock  göra  ännu  en  indiviuell  undersökning. 


Fig.  1.  Sambandet  mellan  utväxlingsförhållandena  i  en  dubbel 

kuggväxel. 


För  en  fyrdubbel  växel  får  man  i  likhet  med  föregå¬ 
ende  sålunda: 


A  (3  +  2,/i)+  A 
+  A  nz  \  ■  4-  3  T  uz 


,77, 


u 

"i 

2  \  ,  2U'U*U* 


11 

A 


+  3  (i  +  "2)  +  »/J  + 


4“  3(A+  I)Ui,,3 


77, 


+ 


77j2  U2  US  « ,2 


A  (3  T  2 77a)  +  k 3  I  -  b  3  4“  l,3~  )  4" 


(35) 


2t!1U2Uz- 


+ 


w2  J, 

+  3  (A  +  0  uz=  4 - — 

«/V»3  77./ 


,  2  77  77  2  77o 

2^3773  4"  4"  3  (A  4”  0  — 


u 


77“ 

77/  7722  7/s2 


(36) 


+  :3,  (37) 


u , 


77  ,  772  773/74  =  77, 


där 


,  a4fi  _ 

X  \  2 
77l  G  al<*i 

_  axc2  _  774<t42 

*2  ==  _  o 

t72c4  a2a2 


,  _  “Kc%  _  (74(74 

773^4 


(37) 

(38) 

(39) 

(40) 


Om  man  jämför  dessa  likheter  med  (14)»  (15)  och  (T^) 
samt  bildar  medelvärdena  kan  man  som  slutfonnler  för 
den  fyrdubbla  växeln  sätta 


A  (t  4-  7/j)  +  A  * - b  2  +  2  77  2  +/722  + 


77 


/  1  \  2  77  7/  *7/ g2 

4-  A772  (  - -  4-  2  4-  7/3'“  )  + - b  2(A  4~  077277g 

\//g  /  77 

A 


77  .  2  77  2  773  ^  77/ 


2 A  (*  +  77a)  4-  A  4-2  4-  773’)  4- 


4-  2  (A  4-  0  7/3 


2  //,/72/732 

u 

k . 


77,  “  77  2  27/3  77  2 


•  (40 
4- 

•  (42) 


2  77, //«//,  .  772  ,  A  ,  v 

')  -  («> 


där 
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K  = 


+  a\  ^4 


20* 


*3  = 


+  ax 


20* 


. (45) 

. (46) 

'3  ni 

Ovanstående  formler  äro  angivna  i  den  form,  de  an¬ 
tagit  efter  deriveringen.  Av  detta  ekvationssystem  kan 
man,  som  man  lätt  finner,  få  fram  det  nya  enklare  systemet. 
Kombineras  exempelvis  (41)  och  (42)  får  man 

2kx  (1  + «,)  -p  2  —  k\  L  =  2 

ui  J 

och  av  ekvationerna  (42)  och  (43) 

2kAl  +  ut)  +  2  ~  Til  "3  =  2 

ti\  J 

Insättes  vidare  i  (43)  u  =  ulu1u3ui  får  man 

k  ~| 

C1  +  "3)  +2 - \  "4  =  2 

^3  J 


U.. 


tu 


(47) 


(48) 


(49) 


där 


k. i  = 


a\ 


20  x 


a‘ 


Ot  +  O  3  o\ 


20* 


az  +  ax  < 


20* 


‘3 

Vi  se  alltså,  att  lagenligheten,  som  var  att  vänta,  fort¬ 
sätter.  Sålunda  kan  man  nu  även  uppställa  ekvations¬ 
systemet  för  en  //-dubbel  växel.  (Detta  hade  man  natur¬ 
ligtvis  kunnat  göra  helt  generellt  från  början,  men  har' 
jag  valt  det  stegvisa  förfarandet  för  att  få  fram  en  del 
ekvationer  i  annan  form,) 

Här  förefinnes  n  —  1  med  avseende  på  varandra  fullt 
symmetriska  ekvationer.  Den  Me  har  sålunda  formen 

«*+.  —  [2M*  +  u‘)  +  2  —  Jr]*/  f ,  =  2,  .  .  (50) 

där 


Fig.  3.  Sambandet  mellan  utväxlingsförhållandena  i 
en  femdubbel  knggväxel  med  angivna  parametervärden. 


ai  +  Äi-H 

20  i 


°li- f  ■) 

O] 


(50 


Man  ser  alltså,  att  en  flerdubbel  växel ,  som  är  dimen¬ 
sionerad  för  minimikoslnad ,  är  sä  beskaffad,  alt  varhelst  man 
utväljer  två  närliggande  växlar ,  dessa  separat  uppfylla  kravet 
på  minimikoslnad. 

Vid  sifferräkningen  behandlas  de  mångdubbla  växlarna 
enklast  grafiskt.  Jag  vill  som  exempel  anföra  en  fem¬ 
dubbel  växel  med  konstanterna  ky  =  1,65,  k2  =  2,5,  k3  —  4, 

kx  =  5- 

Ekvation  (50)  återfinnes  i  fig.  2  och  utgöres  av  kurv- 
knippet  genom  origo.  Man  kan  sålunda  med  tillhjälp 
härav  bestämma  somhöriga  punkter.  I  det  här  valda 
specialfallet  har  jag  på  detta  sätt  bestämt  en  serie  sam- 
höriga  punkter  för  resp.  delväxlar  samt  sammanställt  de¬ 
samma  i  fig.  3,  som  sålunda  representerar  den  grafiska 
lösningen  av  den  femdubbla  växeln  med  de  angivna  k- 
värdena. 

Stundom  har  man  nu  emellertid  på  förhand  fastslagit 
centrumavstånden  för  de  olika  delväxlarna  på  grund  av 
standard  eller  av  andra  orsaker,  och  man  önskar  välja  de 
olika  utväxlingsförhållandena  på  ett  sådant  sätt,  att  aggre¬ 
gatets  totala  bredd  blir  så  liten  som  möjligt. 

Då  nu  emellertid 


och 


(1  +  uxy  __ 

C  i 

ofUl 


b„  =  uxu2 


tt„ 


(t  +  "«)3 
(t  ,r  1 1  >, 


c 


ny 


ser  man,  att  detta  fall  ger  alldeles  samma  resultat  som 
ekvationssystemet  (22),  blott  man  ersätter  a,-  med  af 
Man  kan  alltså  här  använda  sig  av  de  redan  härledda 
formlerna,  blott  man  i  konstanterna  utbyter  o,-  mot  af 
De  här  utvecklade  principerna  hava  med  gynnsamt  resultat 
blivit  tillämpade  vid  flerdubbla  kuggväxlar,  och  hoppas 
jag  därför,  att  desamma  skola  komma  till  nytta  även  för 
andra  konstruktörer,  som  arbeta  på  detta  område. 
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OM  RENING  OCH  AVGASNING  AV  MATARV ATTEN. 


Samtnaudrag  av  föredrag, hållet  inför  Institution  of  Mechanical 
Engineers  den  4  mars  1921  av  M.  Paul  Kestner;  bearbetat 
efter  referat  i  Journ.  of  thc  Soc.  Chcm.  Ind.  N:o  7,  1921  och 
The  Railwoy  Engiticcr  april  1921. 

Tillförandet  av  matarvatten  till  ångpannor  på  sådant  sätt 
och  under  sådana  omständigheter,  att  pannorna  kunna  hållas  i 
drift  långa  perioder  utan  pannstens-  eller  frätningshildniugar, 
är  ett  problem,  som  ännu  icke  kan  sägas  hava  blivit  fullt 
tillfredsställande  löst.  De  brukliga  reningsapparaterna  medelst 
kalk  och  soda  hava  förbättrats  och  minskats  till  omfång,  värme 
har  kommit  till  användning  för  att  påskynda  reningsprocessen, 
men  även  med  dessa  förbättringar  hava  vissa  vatten  visat  sig 
svåra  att  rena,  i  det  paunstensbildning  fortfarande  uppträtt 
eller  ock  i  vissa  fall  koncentrerade  alkalilösningar  bildats  i 
pannan.  Kontinuerlig  utblåsning  av  pannan  i  förening  med 
vatteureningpå  varma  vägen  har  emellertid  befunnits  vara  en 
utväg,  varigenom  man  kan  förhindra  anhopning  av  slam  och 
fasta  avsättningar. 

Kestner=processen. 

Det  vanliga  sättet  för  avlägsnande  av  slatnmet  ur  ångpannor 
är  periodisk  utblåsning,  vilken  dock  oftast  innebär  förluster 
i  värme,  enär  utblåsningen,  för  att  bliva  effektiv,  måste  omfatta 
en  avsevärd  mängd  vatten.  I  stället  för  att  låta  det  utblåsta 
vattnet  gå  till  avloppsledningarna,  låter  man  vid  den  kontinuerliga 
processen  värmet  avgivas  till  ett  kombinerat  renings-  och  för- 
värmningsverk  för  matarvattnet,  varjämte  utblåsningsvattnet, 
sedan  det  renats  från  slam  och  delvis  även  från  lösta  salter, 
återföres  till  pannan  i  blandning  med  matarvattnet.  Genom 
det  på  så  sätt  genomförda  kontinuerliga  förnyandet  av  pannans 
innehåll  —  pannan  utblåses  exempelvis  till  20  %  av  sitt  innehåll 
pr  timme,  d.  v.  s.  innehållet  förnyas  för  var  femte  timme  — 
åstadkommes  ett  avlägsnande  av  slammet,  innan  det  hinner 
anhopa  sig. 

För  ändamålet  dragés  från  pannans  lägsta  punkt  ett  grovt 
utblåsningsrör  till  en  ångfälla,  belägen  ovanpå  en  stående, 
cylindrisk  behållare,  som  upptill  är  sluten,  men  som  nedtill  står  i 
förbindelse  med  en  densamma  omgivande  ringformig  behållare. 
Den  fråu  utblåsningsröret  kommande  blandningen  av  ånga, 
hett  vatten  och  slam  separeras  i  ångfällan,  från  vilken  ångan 
uttages  till  en  över  fällan  liggande  förvärmare  för  matarvattnet, 
och  vattnet  samt  slammet  får  nedrinna  i  den  cylindriska 
behållaren,  där  slammet  till  större  delen  avsätter  sig  och 
utblåses  genom  en  ventil  tillsammans  med  de  saltmängder, 
som  ursprungligen  hållits  upplösta  men  utfällts  vid  avkylningen. 
I  nämnda  förvärmare  tillsättes  den  för  kalciumsulfatets  utfällning 
nödiga  kvantiteten  sodalösning,  som  avmätes  med  hjälp  av  en 
vattenmätare  å  matarvattenledningen.  Från  förvärmarens  undre 
del  går  ett  rör  ned  till  den  inre  cylinderns  nederdel,  varest 
erhålles  en  blandning  av  det  till  7o°C  uppvärmda  matarvattnet  och 
utblåsningsvattnet,  som  sedan  stiger  upp  i  den  yttre  behållaren, 
där  reningsprocessen  huvudsakligen  försiggår,  och  varifrån 
vattnet,  sedan  det  passerat  ett  filter,  går  till  pannan.  Slamventil 
finnes  även  å  denna  behållare. 

När  för  matarvattnets  rening  tillsättes  soda,  omsätter  sig 
denna  med  kalciumbikarbonatet  till  natriumbikarbonat,  som  i 
pannan  sönderfaller  till  karbonat.  Därjämte  bildas  en  viss 
mängd  natriumhydrat  tillföljd  av  karbonatets  hydrolysering. 
Genom  utblåsningsvattnets  blandning  med  matarvattnet  tillföres 
detta  senare  sålunda  regelbundet  en  lösning  av  natriumhydrat 
och  natriumkarbonat.  Om  därför  mängden  vatten,  som  på 
viss  tid  uttages  ur  pannan,  regleras  så  att  den  innehåller  den 
kvantitet  alkali,  som  motsvarar  vad  som  erfordras  för  det  på 
samma  tid  erforderliga  matarvattnets  rening,  behöver  man  ej 
tillsätta  mera  soda,  än  vad  som  erfordras  för  den  permanenta 
hårdhetens  avlägsnande. 

För  att  vattenytan  vid  utblåsningen  icke  må  falla  för  lågt 
i  pannan,  är  en  enkel  flottöranordning  vidtagen,  varigenom 
dels  utblåsningsventilen  stänges  vid  viss  vattenhöjd,  dels  sam¬ 
tidigt  ånga  ledes  till  en  vissla,  som  varnar.  I  utblåsningsröret 
är  inkopplad  en  reduceringsventil,  så  att  högst  1  å  2  kg/cm2 
ångtryck  medgives  för  det  utblåsta  vattnet,  samt  en  vatten¬ 
mätare.  Utblåsningsmängden  bestämmes  med  hänsyn  till  pann- 


trycket  så  att  minst  70°  C  temperatur  erhålles  i  reningsappa- 
raten. 

Även  i  pannor,  som  matas  med  kondenserat  vatten,  kan 
så  småningom  anhopning  ske  av  salter,  medförda  av  ångan, 
och  även  här  kan  sålunda  en  anordning  för  kontinuerlig 
utblåsning  vara  till  fördel. 

Frätning  och  dess  orsaker. 

Korrosiousföreteelser  uppträda  stundom  i  ångpannor,  vare 
sig  de  matas  med  destillerat  (kondenserat)  vatten  eller  med 
kemiskt  renat  vatten.  I  förstnämnda  fallet  kunna  frätnings- 
företeelserna  endast  vara  föranledda  av  i  vattnet  löst  syrgas, 
som  frigöres  i  pannan.  Gasens  frätande  inverkan  giver  sig 
särskilt  tillkänna  vid  intermittent  drift. 

Om  däremot  kemiskt  renat  vatten  användes,  måste  hänsyn 
även  tagas  till  andra  tänkbara  faktorer.  Saltlösningars  frätande 
inverkan  växer  med  tilltagande  koncentration  intill  en  viss 
kritisk  punkt,  då  den  når  sitt  maximum  för  alt  sedan  hastigt 
falla  vid  ytterligare  stegrad  koncentration.  Vid  den  praktiska 
driften  har  i  själva  verket  denna  kritiska  punkt  redan  efter 
några  få  timmars  tid  överskridits  vid  en  ångpanna,  som  använder 
renat  vatten,  varav  följer  att  korrosionen  icke  kan  tillskrivas 
denna  anledning.  Elektriska  fenomen  kunna  hava  visst  inflytande 
på  frätning  men  kunna  icke  tillmätas  större  vikt,  enär  elektro- 
lytisk  dissociation  uppträder  väsentligt  lättare  i  en  utspädd  än 
i  en  koncentrerad  lösning.  Hydrolys  torde  vara  mera  att  taga 
hänsyn  till,  isynnerhet  vid  förekomst  av  magnesiumklorid,  som 
ger  upphov  till  bildning  av  klorvätesyra.  Lyckligtvis  förekommer 
dock  detta  salt  blott  tillfälligtvis,  och  dess  verkan  är  tillräck¬ 
ligt  väl  känd  för  vidtagande  av  särskilda  försiktighetsmått  i 
förekommande  fall.  Kolsyra  enbart  har  blott  svag  inverkan 
på  järn,  men  vid  närvaro  av  syre  angripes  metallen  väsentligt 
hastigare.  Syret  kommer  vidare  med  i  spelet,  när  vattnet  inne¬ 
håller  salter,  som  kunna  förena  sig  med  syre  och  bilda  obe¬ 
ständiga  föreningar. 

Härav  framgår,  att  det  är  det  i  vattnet  lösta  atmosfäriska 
syret,  som  är  den  huvudsakliga  anledningen  till  korrosions- 
verkningar,  vare  sig  matarvattnet  är  destillerat  eller  kemiskt 
renat.  Detta  bekräftas  av  det  faktum,  att  korrosionen  ofta  är 
mycket  mera  svårartad  i  pannor,  som  använda  kondenserat 
vatten  än  i  pannor  med  renat  vatten.  Botemedlet  är  enkelt, 
nämligen  utdrivande  av  det  lösta  syret. 

Syrets  förekomst  i  matarvattnet. 

Lösligheten  av  luft  i  vatten  följer  Henry’s  lag.  Vid  vanligt 
tryck  och  vanlig  temperatur  absorberar  1  liter  vatten  c;a  7  cm3 
syre.  Laboratorieförsök  hava  visat,  att  den  i  vatten  lösta  syre¬ 
mängden  varierar  något,  beroende  på  vattnets  karaktär,  och 
att  salt  vatten  absorberar  mera  än  sött  vatten  och  mjukt  vatten 
mera  än  hårt. 

När  vatten  upphettas,  inträder  övermättning.  Ingen  gas 
utvecklas  intill  temperaturen  750  C.  Luft  utdrives  successivt 
blott  när  vattnet  oavbrutet  omröres  allt  ifrån  uppvärmningens 
påbörjande.  När  vatten,  som  fått  koka,  avkyles,  inträder  motsatt 
förhållande.  En  liter  sådant  vatten  absorberar  exempelvis 
2,3  cm*  vid  -t-  44°  C  och  3  cm*  vid  20°.  Om  vattnet  däremot 
omröres  under  lufttillträde,  rubbas  nämnda  oegentligheter  i 
jämviktsförhållandena  och  vattnet  blir  mättat  med  omkr.  6  cm* 
syre.  Vatten,  som  erhålles  genom  kondensation  av  ånga  i  luft, 
innehåller  4  cm*  syre  pr  liter  vid  6o°.  Samma  vattenkvantitet 
håller  däremot  endast  3  cm3  syre  vid  denna  temperatur,  om  den 
under  kondenseringen  erbjudit  blott  liten  luftyta. 

Anordningar  för  avgasning. 

Avlägsnande  av  det  i  vattnet  lösta  syret  kan  verkställas 
antingen  förmedelst  fysikaliska  eller  kemiska  processer  eller 
genom  bådadera  i  förening.  De  vanliga  fysikaliska  förfarings¬ 
sätten  äro  häftig  omröring  av  vattnet,  upphettning  och  tryck- 
förminskning.  Dessa  tre  metoder  kunna  användas  antingen 
var  för  sig,  eller,  vilket  är  det  vanliga,  i  förening  med  varandra. 
Cochrane’s,  Webster  s,  Weiss’  och  Chevalets  förvärmare  tillhöra 
denna  klass.  Berex- metoden  har  vissa  fördelar  över  dessa 
apparater,  som  adopterats  även  av  Siegmon-Schmitt. 
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Av  de  kemiska  metoderna  är  endast  den  att  taga  hänsyn 
till,  som  utgår  från  verkan  av  lätt  oxideibart  järn,  vilket  får 
draga  till  sig  syret  ur  vattnet,  innan  detta  tillföres  pannan. 

Olika  utföringsformer  för  metoden  att  häftigt  omröra  vattnet 
äro  strilning,  cirkulation  genom  rör  av  växlande  genom- 
skärningsarea  eller  ledning  över  en  icke  plan  yta.  Dessa 
förfaringssätt  kunna  endast  hava  till  effekt  förhindrande  av 
övermättning  vid  den  ifrågavarande  temperaturen  och  trycket. 
Även  om  vattnets  temperatur  stegras  till  ioo°,  är  gasens 
löslighet  icke  att  frånse.  Värme  åstadkommer  dock  en  avsevärd 
förbättring  av  vattnets  beskaffenhet.  Vacuum  skulle  giva 
bättre  resultat,  isynnerhet  om  hög  temperatur  samtidigt  kunde 
hållas,  men  detta  låter  sig  ej  göra,  enär  vattnet  i  så  fall  bör¬ 
jar  koka.  En  stor  tysk  firma,  som  tillverkar  apparater,  arbe¬ 
tande  enligt  nämnda  tre  principer,  uppgiver  att  vatten,  som 
behandlats  enligt  denna  metod,  innehåller  några  milligram  syre, 
som  icke  kan  avlägsnas  vid  ett  mycket  högt  vacuum  och 
förnyad  upphettning.  Dock  förminskar  den  fysikaliska  avgas- 
ningsmetoden  halten  syre  i  matarvatten  och  förhindrar  kor¬ 
rosion.  Apparater  för  avgasning  genom  vacuum  äro  bl.  a. 
Meihofs  (Halvor  Breda),  Griesheim,  Elektron  (Balke  &  C:o), 
Deutsche  Sanitäts  Werkes  vacuumanordniugar  samt  den  an¬ 
ordning,  som  föres  av  Elliot  &  Co.  i  Amerika,  och  som  arbetar 
vid  c:a  ioo°  C. 

Alla  i  praktiken  använda  kemiska  avgasningsmetoder  utgå 
på  ledande  av  vattnet  över  järn.  Om  järnet  har  en  tillräckligt 
stor  yta,  och  om  det  har  tillräckligt  lätt  oxiderbar  karaktär 
samt  om  vattnet  får  tillräckligt  långsamt  cirkulera,  kan  allt 
syret  avlägsnas.  Laboratorieförsök  hava  visat,  att  mangan 
påskyndar  järnets  oxidation,  och  ett  lämpligt  mangauhaltigt 
gjutjärn  har  uppfunnits  för  ändamålet.  Vid  metodens  tekniska 
utförande  kan  det  hända,  att,  när  oxidlagret  blir  mycket  tjockt, 
syreupptagandet  märkbart  fördröjes,  men  även  under  de  mest 


ogynnsamma  förhållanden  har  det  visat  sig,  att  vattnet  från 
dylika  apparater  innehåller  mindre  än  0,5  cm*  syre  pr  liter. 

Eör  att  undvika  oxideringsprocessens  avtagande  genom 
beläggningen  på  järnet  har  firman  Kestner  &  C;0  konstruerat 
en  apparat,  grundad  på  den  iakttagelsen  att,  om  oxiderat  järn 
får  förbli  i  vila  under  en  dag,  så  blir  den  röda  beläggningen 
grönsvart  tillfölje  ferrihydratets  av  järnet  förorsakade  reducering. 
Denna  reaktion  äger  rum  i  närvaro  av  järn  och  frånvaro  av 
syre.  Produkten  kan  lätt  avlägsnas  från  järnet  genom  tvättning 
och  har,  vad  mera  är,  förmågan  att  ånyo  absorbera  syre  till 
ferrioxid. 

Kestner-apparaten  består  av  en  cylinder  av  järnsvarvspån, 
placerad  mellan  två  filtra,  med  ett  intag  och  ett  uttag  för 
vattnet  på  varje  sida  av  apparaten,  anordnade  på  sådant  sätt, 
att  vattenströmmens  riktning  kan  omkastas  med  vissa  tids¬ 
mellanrum,  varjämte  finnes  en  anordning  vid  botten  för  till¬ 
förande  av  ånga  för  rengöringsändamål. 

Spån  massan  har  sådan  volym,  att  ena  halvan  blott  är  i 
verksamhet  och  gaserna  äro  avlägsnade,  när  vattnet  nått  halva 
cylinderhöjden.  Vid  arbetstidens  slut  omkastas  vattenströmmens 
riktning.  Förbrukningen  av  järnspån  varierar  mellan  1  till  3  gram 
per  ms  vatten. 

Vilken  metod,  man  än  använder  för  att  avlägsna  gaserna, 
måste  densamma  för  att  giva  ett  gott  resultat  vara  förbunden 
med  ett  från  beröring  med  luft  skyddat  cirkulationssystem. 
Det  är  därför  erforderligt,  att  de  behållare,  i  vilka  vattnet 
förvaras,  äro  så  väl  tillslutna  som  möjligt,  samt  att  i  hela 
ledningssystemet  blott  lågt  tryck  är  rådande.  I  ett  sådant 
system  är  kondeusorn,  där  vacuum  alstras,  det  enda  ställe, 
varest  luft  skulle  kunna  få  tillträde.  Kondensorns  täthet  måste 
därför  omsorgsfullt  uudersökas  och  vattnet  ledas  genom  gas- 
skiljaren  omedelbart  före  inträdet  i  pannan. 

Ubg. 


OM  GASMÄTARE  OCH  EN  NY  G ASMÄT AREKON STRUKTION . 


Den  vanliga  lysgasen  eller  »värmegasen»,  som  den  nu  rättare 
i  vårt  land  borde  kallas,  bar  varit  upphovet  till  och  normgi¬ 
vande  för  de  apparater,  som  användas  för  kontinuerlig  upp¬ 
mätning  och  registrering  av  gasers  volym. 

Den  första  användbara  mätaren  var  den  våta  mätaren,  så 
kallad,  enär  uppmätningen  sker  medelst  ett  i  vatten  eller  annat 
fludium  roterande  skovelhjul.  Vätskans  avdunstning  och  även 
andra  orsaker  voro  anledning  till  att  man  snart  försökte  kon¬ 
struera  torra  mätare,  d.  v.  s.  mätare  utan  denna  spärrvätska. 
Pin  amerikanare  gjorde  1833  en  torr  mätare,  som  var  så  kon¬ 
struerad,  att  ett  mjukt  membran  delade  ett  runt  hus  i  tvenne 
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halvor,  och  var  och  en  av  dessa  halvor  sattes  genom  en  4- 
vägskran  växelvis  i  förbindelse  med  till-  och  avloppsledningen. 
När  gasen  strömmade  in  i  det  ena  mätrummet,  trj’cktes  det 
mjuka  membranet  åt  sidan  och  drev  på  så  sätt  ut  gasen  från 
det  andra  mätrummet.  När  membranet  hade  gjort  sitt  slag, 
omställdes  kranen  momentant  av  en  av  membranet  styrd 
fjädermekanism.  Denna  mekanism  gjorde  ett  ni)'cket  variabelt 
motstånd  mot  membranets  rörelse,  och  härav  uppstod  varia¬ 
tioner  i  gastrycket  efter  mätaren,  vilka  menligt  inverkade  på 
ljusstyrkan  hos  de  öppna  lågorna,  som  användes  på  denna 
tid  för  belysning. 

Man  gick  därför  snart  in  för  den  2-cylindriga  ångmaskius- 
principen,  vars  verkningssätt  man  väl  kände  till,  och  där  endast 
ett  anpassande  av  konsti  uktionen  efter  de  nya  förhållandena 
var  nödvändigt.  År  1835  konstruerades  i  England  en  mätare 


enligt  denna  princip,  och  denna  typ  användes  med  små  för¬ 
ändringar  än  i  dag.  Fig.  1  är  en  schematisk  bild  av  en  dylik 
mätare  (slidmekanismen  ej  visad).  I  de  tvenne  cylindrarna  A 
och  B  hava  kolvarna  ersatts  med  tvenne  bälgar.  Bälgarnas 
rörelse  uttagas  på  en  axel,  som  dels  driver  slidmekanismen, 
dels  räkneverket. 

Under  de  snart  100  år  som  denna  mätarkonstruktion  an- 
vändts,  har  emellertid  gasens  användningssätt  undergått  en 
förändring  så  till  vida,  att  den  nu  även  användes  för  upp¬ 
värmning  och  kokning.  Härvid  erfordras  en  stor  gaskvan¬ 
titet  på  kort  tid,  och  de  vanliga  2-  och  3-lågors  mätarna  hava 
blivit  för  små.  Några  siffror  från  Stockholms  gasverk  från 
1900  och  1920  bestyrka  detta  förhållande. 


År 

A  n  t 

al  m  ä 

t  a  r  e 

2-Iåg. 

3-!åg- 

5 

1  o-låg. 

20-låg. 

1900  . 

1  783 

23  184 

14  302 

4  409 

990 

1920  . 

2  179 

24  247 

57  471 

9  203 

2  351 

Ökning  %  ... 

22 

5 

300 

108 

137 

Ehuru  ökningen  i  antal  endast  förekommer  hos  de  större 
mätarna,  ha  årsförbrukningen  pr  mätare  icke  ökats,  och  man 
måste  konstatera,  att  utvecklingen  på  detta  område  gått  i  en 
ogynnsam  riktning  för  den  i  förhållande  till  sin  kapacitet 
volyminösa  mätaren. 

För  några  år  sedan  återupptogs  därför  den  ovan  nämnda 
idén  med  en  » i-cylindrig»  mätare,  och  de  erfarenheter,  som 
under  dessa  år  vunnits  av  ett  stort  antal  ute  i  praktiskt  bruk, 
hava  varit  mycket  goda.  Den  gamla  svårigheten  med  fjäder- 
mekanismen  har  fullständigt  lösts,  så  att  en  absolut  jämn  gas¬ 
ström  erhålles  efter  mätaren.  Fig.  2  ger  en  föreställning  om 
vad  som  vunnits  i  yttre  dimensioner  genom  att  den  ena  bälgen 
kunnat  borttagas.  Denna  mätare  är  mindre  än  en  vanlig  3- 
lågors,  men  dess  kapacitet  är  lika  stor  scm  en  10  lågors.  Man 
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Fig.  2. 


kan  sålunda  använda  en  standaidtyp  för  alla*förbrukningar 
upp  till  2  m3  pr  tim.  För  gasverken  är  detta  givetvis  en 
fördel,  ty  ett  utbyte  av  mätare  på  grund  av  ökad  gaskonsum¬ 
tion  torde  sällan  behöva  förekomma.  Mätarna  äro  försedda 
med  räkneverk  av  den  å  elektricitetsmätare  vanliga  typen,  vilka 
hava  den  fördelen,  att  de  kunna  avläsas  även  av  konsumen¬ 
terna.  Mätarna  tillverkas  av  A. -B.  Gasmätare,  Stockholm. 

Emil  Anderson. 


BOKANMÄL AN 


Verktyg  och  verktygsmaskiner,  av  Ernst  Preger 
Översättning  från  3:dje  upplagan  av  Teodor  Sundgren. 
315  sidor  och  531  figurer.  Stockholm,  »Verkstädernas»  förlag, 
1920. 

Denne  tyske  författares  namn  är  så  väl  kändt  inom  verk¬ 
tygsmaskinfacket,  att  boken  bör  kuuna  rekommendera  sig 
själv.  Den  är  avsedd  huvudsakligen  för  praktikens  män  och 
är  sålunda  av  mera  beskrivande  än  konstruktivt  innehåll. 
Den  nya  upplagan,  som  framlägger  en  del  nyheter  inom  om¬ 
rådet,  saknar  emellertid  ett  kapitel  om  standardstål  för  svarv- 
ning,  oaktat  sådana  numera  tillhöra  varje  välordnad  verkstad. 

Det  egentliga  intresset  för  detta  arbete  knyter  sig  till  det 
förhållandet,  att  detsamma  är  det  första  mera  fullständiga 
inom  sitt  område  på  svenska  språket.  Man  är  följaktligen  rätt 
nyfiken  att  se,  huru  översättaren  lyckats  reda  sig  med  den 
stora  mängden  av  namn  på  verktyg,  maskindelar,  maskiner 
och  arbetsmetoder  m.  nr.,  och  i  synnerhet  gäller  detta  nyheterna. 
Översättaren,  ingenjör  T.  Sundgren,  som  för  någon  tid  sedan 
avled,  var  synnerligen  väl  rustad  för  detta  värv.  Dels  genom  sin 
goda  utbildning  såsom  verkstadsingenjör  i  ett  av  våra  ledande 
verk  och  dels  genom  sin  befattning  såsom  redaktör  för  tid¬ 
skriften  »Verkstäderna»,  vilken  som  bekant  utgives  av  Sveriges 
verkstadsförening,  hade  han  förvärvat  sig  gedigna  kunskaper 
inom  den  moderna  verkstadspraktiken,  varom  också  ifråga¬ 
varande  arbete  bär  tydligt  vittne.  Översättningen  av  special¬ 
tekniska  arbeten  ställer  stora  fordringar  på  sin  man,  ej  minst 
i  frågan  om  terminologien;  och  villigt  erkännes,  att  översät¬ 
taren  här  utfört  sitt  svåra  arbete  både  samvetsgrant  och  sak¬ 
kunnigt.  Om  här  nedan  påpekas  några  oriktiga  eller  mindre 
lämpliga  uttryck  eller  benämningar,  gäller  detta  kanske  lika 
mycket  författaren  som  översättaren,  allt  i  den  goda  avsikten 
att  rättelse  skall  kunna  ske  i  en  eventuell  framtida  upplaga. 
Oriktiga  benämningar  synas  vara  exempelvis  »saxknivar»  i 
st.  f.  klippstål,  »rundsaxkniv»  i  st.  f.  rullsax,  »matris»  i  st.  f. 
dyna  (stansverktyg),  »gängvalsning»  i  st.  f.  gängrullning  (se 
nedan)  m.  fl.  Uttrycket  »efterikurna»  (hinterdrehte)  iräs- 
tänder  kau  giva  anledning  till  tvetydighet  och  bör  ersättas 
med  bakskur  na,  då  ju  den  med  ordet  avsedda  skärningen 


gäller  tandens  bakre  del.  Den  ofta  förekommande  benäm¬ 
ningen  »chuck»,  som  egentligen  bör  ersättas  med  klämhylsa, 
borrfoder  m.  m.,  torde  nu  vara  så  djupt  ingrodd  i  verkstads- 
språket,  att  någon  möjlighet  till  utgallring  synes  utesluten. 
Det  går  väl  au  med  engelskt  uttal  och  skrivsätt,  men  vad  skall 
man  säga  om  »schuck»  eller  »tjuck».  Man  finner  aldrig  ordet 
i  den  tyska  tekniska  litteraturen.  En  annan  olämplig  benärn 
ning  å  vissa  kugghjulsfräsar  är  »avvalsningsfräs » ,  ordagrant 
översatt  från  Abwälzungsfräser,  som  i  föreliggande  fall  bör 
kallas  helt  enkelt  snäckfräs.  Metoden  har  i  Tyskland  fått  en 
oriktig  benämning  (valsniug  i  st.  f.  rullniDg),  vilken  upp¬ 
kommit  därav,  att  densamma  »dem  Walzen,  d.  h.  dem  Zu- 
sammenarbeiten  zweier  Stirnräder  nachgebildet  ist.».  Men 
var  och  en  vet,  att  en  cykloidkurva  uppkommer  vid  rullning 
och  ej  vid  valsning.  Vid  tillämpning  av  dessa  rörelser  inom 
den  mekaniska  bearbetningsläran  förväxlas  ofta  desamma. 
Och  dock  är  den  förra  arbetsmetoden  säkerligen  lika  gammal 
som  människosläktet,  varemot  den  senare  uppfanns  på  1700- 
talet.  —  Mången  kanske  i  dessa  ovan  berörda  frågor,  tänker 
som  Shakspeare:  What  is  in  a  narae?  Men  häremot  kau  in¬ 
vändas,  dels  att  Shakspeare  säkerligen  ej  var  tekniker,  och  dels 
att  en  begreppsförvirring  är  ödesdigrare  inom  den  moderna 
verkstadspraktiken  än  inom  filosofien. 

Såsom  totalomdöme  över  detta  arbete  kan  man  utan  över¬ 
drift  säga,  att  vår  inhemska  verkstadslitteratur  fått  en  värde¬ 
full  tillökning  genom  detsamma,  och  att  man  bör  vara  »Verk¬ 
städernas»  förlag  tacksam  härför. 

Guslaf  Sellergren. 

Gaswirtschaft.  Ein  Beitrag  zur  Prilfung  der  Wirtschaft- 
lichkeit  der  Nebenproduktengewinnung  des  Gasbetriebes  fiir 
Stahlwerke  und  Kraftwerke  und  der  Gasfernversorgung,  av 
Rich.  F.  Starke.  174  sidor.  Berlin,  Julius  Springer,  1921. 
Pris  häftad  M.  34:  — .  ' 

Författarens  avsikt  är  att  undersöka  relativa  värdet  av  olika 
metoder  för  stenkolens  förgasning,  varvid  gasen  användes  så¬ 
som  bränsle  med  eller  utan  utvinnande  av  biprodukter.  För 
att  erhålla  en  lämplig  basis  vid  dessa  jämförelser  har  författa¬ 
ren  utgått  från  ett  enhetligt  kolpris,  nämligen  fredspriset  r3  M. 
pr  ton  och  även  i  övrigt  tänkt  sig  fredsprisnivån  i  fråga  om 
arbetslöner  och  material  samt  biprodukter.  Med  dessa  förut¬ 
sättningar  har  författaren  först  beräknat  självkostnadspriset  lör 
en  serie  kol-  och  koksgaser  från  vanlig  »lysgas»  och  koks- 
ugnsgas  utan  koksförgasning  till  »Moudgas»  och  »Drehofen- 
gas»  med  fullständig  förgasning  av  kolen.  Vid  dessa  sist¬ 
nämnda  förgasningsmetoder  är  värdet  av  biprodukterna,  spe¬ 
ciellt  av  »urtjäran»  mycket  högt,  men  gasutbytet  såväl  kvali¬ 
tativt  som  kvantitativt  ringa. 

De  olika  förgasningsmetoderna  jämföras  med  två  normal¬ 
bränslen  nämligen  stenkol,  som  förbrännes  direkt  å  rost,  och 
generatorgas  framställd  av  stenkol  utan  utvinnande  av  bipro¬ 
dukter.  Det  blir  således,  som  titeln  angiver,  egentligen  bipro¬ 
dukternas  värde,  som  fäller  utslaget  till  förmån  för  den  ena 
eller  andra  metoden. 

Vad  användningen  av  de  olika  bräusleslagen  angår,  skiljer 
författaren  mellan  agnsdrift  med  olika  arbetstemperaturer  (1650° 
t.  ex.  martinugnar,  1300°  t.  ex.  väliugnar,  noo°  t.  ex.  srnides- 
ugnar  och  900°  t.  ex.  aduceringsugnar)  och  ängpannedrift.  Med 
ovannämnda  förutsättningar  angående  priser  och  löner  visar 
det  sig,  att,  vad  ugnar  angår,  den  enda  gas,  som  blir  billigare 
än  generatorgas  av  stenkol,  är  koksugnsgas,  vilken  även  ut¬ 
visar  ett  par  procents  lägre  kolförbrukning.  »Moudgas»  och 
»Drehofengasdrift  äro  visserligen  ekonomiskt  berättigade  men 
visa  högst  betydligt  större  kolförbrukning  nämligen  resp.  50 
å  60  %  och  17  %  ökning.  För  ångpannedrift  är  steukolseld- 
ning  på  rost  avgjort  överlägsen  förgasning. 

I  slutet  av  boken  behandlar  författaren  problemet  att  förse 
bl.  a.  Berlin  med  koksugnsgas  framställd  vid  gruvorna  i  West- 
falen  och  distribuerad  genom  en  450  km  lång  högtrycksgas- 
ledning.  Resultatet  visar,  att  även  en  så  lång  gastransport 
kau  vara  ekonomiskt  bärkraftig  i  och  för  sig,  men  projektet 
faller  dock  på  olägenheten  nred  transport  av  den  koks,  som 
konsumeras  på  gasens  användningsort. 

Mot  hokens  idé  kan  invändas,  att  en  generalisering  av  detta 
slag  måste  bli  av  mycket  ringa  värde  för  det  enskilda  fallet  i 
praktikeu.  Ilur  önskligt  det  än  vore  att  få  bestämt  konsta¬ 
terat,  vilken  förgasningsmetod,  som  är  den  rätta,  så  är  detta 
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dock  omöjligt,  beroende  på  de  oupphörliga  växlingarna  i  kon¬ 
junkturerna,  men  ännu  mer  därpå  att  användningsbehovet  av- 
bränsle  och  förmågan  att  rationellt  utnyttja  detsamma  är,  och 
alltid  måste  bliva,  i  hög  grad  växlande.  Detta  gör  att  hela 
detta  problemkomplex  blir  alldeles  för  invecklat  att  lösa  ge¬ 
nerellt.  De  exempel,  författaren  valt  för  att  demonstrera  prak¬ 
tiska  fall  av  bränslets  användning,  synes  ej  alltid  lyckligt  valda. 
Det  måste  t.  ex.  anses  oriktigt  att  vid  en  stenk  olseldad  ugn 
för  1300°  arbetstemperatur  och  utan  luftförvärmning  räkna 
med  att  värmet  tillgodogöres  ända  ned  till  270°:s  avgastem¬ 
peratur.  Likaså  synes  en  gaseldad  ugn  med  900°:s  arbets¬ 
temperatur  men  iioo°:s  luftförvärmning  vara  praktiskt  omöj¬ 
lig.  Arbetet  är  ej  heller  fritt  från  räknefel  och  onödigt  lång¬ 
randiga  räknemetoder. 

Oavsett  dessa  invändningar  är  naturligtvis  bokens  använd¬ 
barhet  för  svenska  förhållanden  inskränkt,  då  de  problem,  den 
behandlar,  egentligen  höra  hemma  i  ett  kolproducerande  land. 
Emellertid  finnas  en  hel  del  primäruppgifter  och  erfarenhets- 
siffror,  som  kuuna  vara  av  värde  även  för  oss.  Även  den 
schematiska  uppställningen  av  beräkningarna  kan  vara  lämp¬ 
lig  att  följa  vid  kalkyler  av  detta  slag,  om  än  i  detta  avseen¬ 
de,  som  sagt  en  viss  kritik  är  nödvändig. 

Axel  Danielson. 


INSÄNDA  KATALOGER 


Canton  Foundry  &  Machine  Co.,  Canton,  Ohio,  U.  S.  A. 
Canton  alligator  shears. 


UR  TIDSKRIFTERNA 


Der  Kleinwasserraum  Economeiser  Bauart  Kablitz, 

ing.  H.  Fahrbacb.  Z.  f.  Dampfk.  u.  Maschienenb.  N;r  12, 
25  mars  1921. 

Beskrivning  av  economiserns  konstruktion.  Kamflänsrör, 
litet  utrymme,  minskad  fara  för  explosion.  400  anläggningar 
utförda.  Värmeövergången  hålles  hög  genom  enkel  och  ra¬ 
tionell  rengöringsmetod.  Förf.  redogör  för  resultat  från  försök 
gjorda  av  prof.  Kirsch  i  Moskva  1912.  Beräkning  av  econo- 
miserns  storlek  vid  given  gastemperatur.  På  grund  av  litet 
vattenruui  är  denna  ecouomiser  lämpligare  vid  växlande  be¬ 
lastning.  Tyvärr  saknas  jämförande  tal  över  kostnaderna  för 
anläggning  av  denna  typ  och  vanlig  economiser  med  släta  rör. 

Av  intresse  de  siffror  på  värmeövergångstal,  som  prof.  K. 
funnit  för  olika  bränslen 

för  gasande  kol  K=io  kg  cal/m3,  tim. 

»  magra  »  K  =  1 1  » 

»  ved,  torv  o.  olja  K  =12 — 13  » 


PATENT 


Styranordning  vid  stjälpvagnar  med  bågformiga  stjälp- 
kubbar.  A.  E.  Goldkuhl,  Malmberget.  N:r  49321. 

Ändamålet  med  uppfinningen  är  att  erhålla  en  sådan  stjäl  pnings- 
rörelse,  att  den  lastade  korgens  tyngdpunkt  under  stjälpningens  första 
period  rör  sig  efter  en  närmelsevis  horisontal  linje,  så  att  endast 
rullningsmotståndet  behöver  övervinnas,  varjämte  lasten  själv  bidrager 
till  åstadkommande  av  stjälpningen.  Med  den  vid  anordningar  för 
realiserandet  av  nämnda  ändamål  förefintliga  styrningen  förefinnes 
emellertid  den  olägenheten,  att  korgen  i  verkligheten  under  antydda 
första  stjälpningsperiod,  då  dess  sida  skall  rulla  uppför  den  ena  av 
de  bågformiga  stjälpningskubbarna,  glider  tillbaka  ett  stycke,  varige¬ 
nom  dels  stjälpningsrörelsen  avsevärt  hämmas,  dels  även  så  småningom 
en  betydlig  slitning  uppkommer  genom  antydda  glidning.  Uppfin¬ 
ningen  avser  nu  att  överkomna  dessa  olägenheter  och  vill  vinna  sitt 
syftemål  genom  att  tvinga  korgens  sidor  att  hela  tiden  rulla  pa 
stjälpkubbarna  ut-m  att  glida. 

Skissen  antyder  en  gavelprojektion  av  en  med  uppfinningen  ut¬ 
rustad  tippvagn.  Å  vardera  korggaveln  1  finnas  anordnade  två  styr- 
trissor  2  med  sina  centra  i  eller  möjligast  nära  skärningslinjen  5 
mellan  gavel  och  korgsida.  Dessa  trissor  slyra  under  stjälpningen 
korgen  genom  att  rulla  mot  de  å  underredet  anordnade  gejderna  3 
och  4,  och  tjänstgöra  liärvid  för  varje  gång  de  trissor,  so  n  äro  be- 


4.  G  ej  den  3  skall  å  sträckan  a — b  till  form  och  läge  vara  sådan, 
att  genom  trissans  anliggning  däremot,  korgsidan  5  tvirgas  att  utan 
glidning  rulla  utefter  stjälpkubbens  6  inre,  stigande  bana,  ända  tills 
korgsidan  uppnått  en  lutningsvinkel  a  mot  horisontalplanet,  vilken 
är  lika  med  eller  mindre  än  vinkeln  för  gränsläget  </,  där  benägen¬ 
heten  att  glida  upphör. 

Under  den  fortsatta  stjälpningsrörelsen  lämnar,  som  nämnts,  trisssan 
2  gejden  3  och  rullar  sedan  mot  gejden  4,  styrande  korgen,  ända 
tills  den  stannar  mot  anslaget  7,  då  ock  hela  stjälpningsrörelsen  är 
utförd. 


Anordning  för  fasthållande  vid  vagnskorgen  av  icke 
roterande  vagnsaxlar.  B.  I.  Rydberg,  Lindesberg.  N:o  49352. 

Som  bekant  är,  smidas  och  svarvas  i  allmänhet  axlarna  till  åk- 
och  körvagnar,  såväl  de  av  äldre  typ  med  bössor  med  glidlager, 
som  de  på  senare  tid  i  bruk  komna  axlarna  med  bössor,  försedda 
med  kullager. 

Föreliggande  uppfinning  avser,  att  vid  vagnsaxlar  av  sistnämnda 
slag  tillgodogöra  sig  de  komprimerade  axlarnas  stora  företräden,  i 
synnerhet  vad  beträffar  deras  hållfasthet,  som  med  cirka  50  %  och 
däröver  överskjuter  hållfastheten  hos  en  svarvad  eller  smidd  axel. 
På  grund  av  sin  enkla  och  exakta  form  bliva  komprimerade  axlar 
därjämte  lättare  och 
billigare  att  iord¬ 
ningställa.  Skissen 
antyder  en  utförings- 
form  av  uppfinnin¬ 
gen.  1  betecknar  ena 
änden  av  den  kom¬ 
primerade  axeln,  på 
vilken  intet  annat 
arbete  är  nedlagt, 
än  nedsvarvningen 
för  den  ena  inre 

lagerskålen  2  samt  gängningen  för  muttern  3.  Den  andra  inre  lager¬ 
skålen  4  passar  direkt  på  axelämnet  och  stöder  med  sin  ena  ände 
mot  den  avsvarvade  änden  å  ett  fyrkantrör  5i  a  vilket  axelfiänsen 
6  är  påkrympt.  Röret  5  är  invändigt  rundt  och  påträdt  axelämnet  1 
på  sätt  skissen  antyder.  Å  ena  eller  båda  sidorna  är  röret  försett 
med  en  springa  7,  så  att  det  vid  åtdragning  av  förskruvningsanord 
ningen  8  för  fjädrarnas  fästande  å  axeln  fastklämmes  säkert  på  sin 
plats  å  axeln.  Till  ytterligare  för  hindrande  av  glidning  i  sidorikt- 
ningen  borras  ett  hål  på  översidan  genom  röret  och  ett  stycke  ned 
i  axeln.  I  den  så  bildade  fördjupningen  inpassas  huvudet  på  den 
för  fjädrarnas  fasthållning  sinsemellan  vanliga  skruven"^ii.  En  skruv 
9  förefinnes  med  syftemål  att  hålla  röret  pa  sin  plats  å  axeln,  da 
anordningen  levereras  utan  förskruvningsanordningen  8. 

Av  bekvämlighetsskäl  har  röret  5  valts  med  yttre  fyrkantform, 
men  tydligt  är,  att  denna  form  icke  är  oundgängligen  nödvändig, 
utan  att  vilken  som  hälst  yttre  rörform  kan  komma  till  användning, 
blott  förskruvningsanordningen  anpassas  därefter. 
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UNDERSÖKNINGAR  RÖRANDE  RULLNING  UNDER  TANGENTIALKRAFT. 

Av  civilingenjör  Arvid  Palmgren. 


/Td  en  serie  undersökningar,  som  utförts  vid  A. -B.  Sven¬ 
ska  Kullagerfabrikens  laboratorium  i  Göteborg,  ha 
iakttagits  en  del  fenomen,  för  vilka  här  en  redogörelse 
lämnas.  Resultaten  av  dessa  undersökningar  ha  kanske 
sitt  största  intresse  för  kullagertekniken  men  bidraga  där¬ 
jämte  att  sprida  ett  visst  ljus  över  ännu  outredda  spörs¬ 
mål,  rörande  rullningsfriktion  i  allmänhet. 

Den  apparat,  med  vilken  iakttagelserna  gjorts,  består 
i  huvudsak  av  tvenne  cirkulära  skivor,  vridbara  i  motsatta 
riktningar  omkring  var  sin  horisontella  axel.  Genom  kugg- 
utväxling  hållas  skivornas  rotationshastigheter  alltid  lika 
stora,  så  att,  då  en  kula  rullar  mellan  skivorna,  densammas 
medelpunkt  kommer  att  befinna  sig  i  vila.  Den  ena  ski¬ 
vans  axel  är  förskjutbar  i  längdriktningen  och  kan  åver- 
kas  med  olika  kraft  av  en  hävstång,  på  vilken  skjutbara 
vikter  äro  anbragta.  Skivorna  kunna  härigenom  hållas 
tryckta  i  riktning  mot  varandra  under  rotationen. 

Vid  mätningarna  ha  användts  två  olika  par  skivor,  ett 
par  A,  fig.  i,  och  ett  annat  par  B,  fig.  2.  De  båda  sam¬ 
tidigt  använda  skivornas  mot  varandra  vända  ytor,  mellan 
vilka  kulan  placeras,  äro  symmetriskt  likformiga  och  be¬ 
arbetade  på  samma  sätt  och  polerade  till  samma  grad 
som  löpringarnas  kulbanor  i  ett  vanligt  kullager.  Ytans 
geometriska  form  är  bildad  genom  rotation  av  en  cirkel¬ 
båge,  som  tangentiellt  övergår  i  en  mot  rotationsaxeln 
vinkelrät  linje.  En  skiva  i  paret  A  är  matris  till  en  skiva 
i  paret  B. 


Fig.  i.  Fig.  2. 

Vid  skivparet  A  rör  sig  kulan  under  rotationen  utåt 
från  centrum  och  beskriver  på  skivans  yta  en  spiral.  Vid 
skivparet  B  rör  sig  kulan  in  mot  centrum.  Liknande  feno¬ 
men,  s.  k.  skenbara  glidningar,  ha  tidigare  iakttagits  av 
exempelvis  J.  Jahn.1  Det  har  vid  mätningarna  visat  sig, 
1  Zeitschrift  des  Vereins  deutscher  Ingenieure ,  1 9 1 8,  häft.  11,120.  13. 


att  en  kula,  placerad  mellan  skivorna  A,  rör  sig  utåt  pe¬ 
riferien  även  å  de  parallella  delarna  av  skivan.  Skivornas 
cirkulära  form  och  roterande  rörelser  medför  således  ett 
visst  fel  i  observationerna,  vilket  emellertid  kan  kompen¬ 
seras  genom  försökens  upprepande  med  skivparet  B  och 
beräknande  av  aritmetiska  mediet  mellan  de  två  erhållna 
värdena.  Resultaten  med  den  använda  anordningen  bli, 
som  av  det  nedanstående  framgår,  ej  fullt  korrekta,  men 
avvikelserna  ha  intet  större  inflytande  på  möjligheterna 
att  komma  till  klarhet  med  förloppet  vid  rullning  under 
tangentialkraft. 

Då  en  kula  inlägges  mellan  skivorna  och  belastas,  åver- 
kas  den  av  ett  par  varandra  upphävande  krafter  B,  fig.  1 . 
Kulan  utövar  sålunda  på  skivan  dels  en  normalkraft  N 
och  dels  en  tangentialkraft  T.  Dessa  krafter  bero  av  vin¬ 
keln  a  samt  kraften  P  genom  funktionerna 


N  —  P  cos  a  . . . (1) 

T  —  P  sin  a  . (2) 


Förloppet  av  en  mätning  blir  följande.  Skivornas  ytor 
behandlas  först  på  önskat  sätt.  Därefter  placeras  en  kula 

tgy 


av  viss  diameter  mellan  skivorna  på  ett  visst  avstånd  från 
centrum.  Vikterna  på  hävstången  inställas,  så  att  kraften 
P  får  önskad  storlek.  Genom  kugghjulsutväxlingen  vridas 
skivorna,  så  att  kulan  kommer  i  rullning.  Härunder  för¬ 
flyttar  den  sig  sakta  i  den  riktning,  i  vilken  kulan  utövar 
tangentialkraft  på  skivorna,  d.  v.  s.  vid  skivparet  A  utåt 


no 
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periferien  och  vid  skivparet  B  in  mot  centrum.  Efter 
skivornas  kringvridning  ett  par  varv  mätes  förändringen  i 
kulans  läge  i  radiell  riktning. 

Mätningarna  ha  utförts  med  x/2",  5/s"  och  3 j”  kulor 
under  6,4,  i8,4,  36, 4,  54,3  och  66,7  kg  belastning.  Kulor¬ 
nas  och  skivornas  ytor  ha  dels  varit  bestrukna  med  fett 
och  dels  väl  rengjorda  med  bensin. 

1  fig.  3,  4  och  5,  som  grafiskt  angiva  resultaten  för 

T/2",  5/8"  och  3/  "  kula  resp.,  äro  följande  beteckningar 
använda : 


undersökningar  klarlägga,  huru  de  olika  punkterna  inom 
en  tryckyta  röra  sig. 

Om  en  kropp  av  oändlig  utsträckning  begränsas  av  ett 
plan  och  en  viss  konstant  tangentialkraft  pr  ytenhet  verkar 
å  en  begränsad  del  S"  av  kroppens  yta  i  denna  ytas  plan, 


om  =  medelnormalpåkänningen  å  tryckytan  mellan  kula 
och  skiva  i  kg/mm2. 

xm  =  medeltangentialpåkänningen  åsammaytai  kg/mm2. 

A  =  tryckytan  mellan  kula  och  skiva  i  mm2, 
tg  y  —  förhållandet  mellan  kulans  förflyttning  vinkelrätt 
emot  rullningsriktningen  och  den  rullade  väg- 
längden. 

De  heldragna  linjerna  gälla  bensintvättad  yta  och  de 
streckade  fettbestruken. 

Av  kurvorna  framgår  tydligt  den  lagbundenhet,  med 
vilken  den  s.  k.  skenbara  glidningen  försiggår.  Synner¬ 
ligen  tydlig  är  även  den  skillnad  i  glidningsfriktionskoeffi- 
cient,  som  råder  vid  fettade  och  bensintvättade  ytor. 

Resultaten  kunna  direkt  användas  på  en  hel  del  av 
kullagerteknikens  problem.  Om  man  exempelvis  vet,  att 
en  viss  kula,  rullande  under  vissa  betingelser,  tvingas  att 
avvika  en  viss  vinkel  från  sin  rullningsriktning,  så  er¬ 
fordras  härför  en  viss  tangentiell  kraft,  vars  storlek  kan 
erhållas  från  kurvorna. 

En  slutsats,  som  genast  kan  dragas,  är,  att  en  kula, 
rullande  mellan  löpringarna  i  ett  vanligt  tvåpunktskullager, 
alltid,  då  de  båda  löpbanornas  matematiska  rotationsaxlar 
sammanfalla,  har  de  båda  kontaktpunkterna  mot  ringarna 
belägna  i  diametralt  motsatta  punkter,  emedan  någon 
tangentialkraft  i  tryckytorna  då  ej  kan  bestå  under  rull¬ 
ningen. 

Ett  antal  spörsmål  låta  sig  emellertid  ej  besvaras  med 
kännedom  endast  om  huru  kulan  i  sin  helhet  rör  sig  vid 
rullning  under  tangentialkraft.  Att  komma  dessa  närmare 
in  på  livet  är  endast  möjligt  genom  teoretiska  beräkningar, 
då  det  ej  synes  möjligt  att  genom  direkta  experimentella 


så  erfara  samtliga  punkter  på  ytan  en  förskjuvning,  som 
någonstädes  inom  S  är  störst,  och  som  blir  noll  först  i 
punkter,  som  ligga  oändligt  långt  borta  från  S.  Emedan 
vidare  en  förskjuvning  av  ett  ytelement  inom  6"  inverkar 
på  förskjuvningen  av  alla  andra  ytelement,  så  måste  alla 
punkter  inom  S  vara  olika  mycket  förskjuvade,  bortsett 
givetvis  från  ev.  rådande  symmetri.  Blir  sedan  tangenti- 
alpåkänningen  på  ytan  A  ojämnt  fördelad,  så  kunna  natur¬ 
ligtvis  motsvarande  förskjuvningar  ej  heller  följa  dessa 
påkänningar  med  någon  viss  proportionalitet,  utan  för- 
skjuvningarna  variera  över  ytan  efter  en  helt  annan  funk¬ 
tion  än  påkänningarna. 

Det  matematiska  problemet  att  bestämma  förskjuvningen 
i  en  godtycklig  punkt  på  den  oändliga,  plana  ytan,  då 
en  jämnt  fördelad  tangentialkraft  angriper  å  en  begränsad 
kvadratisk  yta,  är  löst  av  civilingenjör  Knut  Sundberg. 
Härvid  äro  följande  beteckningar  använda: 
a  =  kvadratens  halva  sida. 

x,  y—  koordinater  i  planet  med  origo  i  kvadratens  midt- 
punkt ;  x-koordinaten  är  riktad  i  tangentialkraftens 
riktning;  jy-koordinaten  vinkelrät  däremot. 
n  =  förskjuvning  av  punkten  x,  y  i  ^c-riktningen. 
r  =  tangentialkraft  pr  ytenhet  inom  kvadraten. 

G  =  skjuvningselasticitetsmodulen  för  materialet. 

7TI  —  I 

k  —  - ,  där  m  =  Poissons  konstant.  För  stål  är  då 

m 


'g?  1 


k  —  0,7. 

a  — y  a  +  y  a  — y 

— :  z= 
a  +  x  1  *  a  +  .*  1 


drp  =  elog 


sin^j 


cos 


;  fcp  =  elog 


a  —  x 
cos  <p 


sm 


? 


q  +y , 

a  —  x' 
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x  y 

Inom  kvadraten,  d.  v.  s.  för  <  i  och-  <  i,  gäller 

a  a 

då 

u  =  — T—~  [k  ( a  +  x)  {da>l  +  dpt)  +  k  (a  —  x)(d<p3  +  d<pt)  + 

2  7T  Lr 


ningarna  lika  stora  i  båda  kropparna  och  i  varje  punkt 
lika  med  halva  det  stycke,  som  oändligt  avlägsna  punkter 
inom  den  ena  kroppen  förflyttats  i  förhållande  till  lik¬ 
nande  punkter  inom  den  andra  (jmfr.  fig.  6).  Om  näm¬ 
ligen  den  vanliga  Hertz’ska  approximationen  fortfarande 


+  («  +  y)  (f?2  +  f?t)  +  {a—y)  {f<pt  +/?»)}  •  •  (3) 

Ur  denna  formel  härledes  förskjuvningen  även  i  andra 
punkter  enligt  följande  regel.  Koefficienterna  för  d-  och 
/-termerna  äro  alltid  positiva.  Alltså  sättes  exempelvis 
(a  —  d)  i  stället  för  [a  —  x),  då  A'  >  a.  Skulle  någon  av 
vinklarna  <p  bli  negativ,  sättes  den  lika  med  motsvarande 
positiva  tal,  och  tecken  ändras  för  tillhörande  dtp-  och 
/<p-termer. 

Formeln  behöver  endast  tillämpas  på  positiva  x-  och 
j-värden,  då  förskjuvningarna  äro  symmetriska  kring  såväl 
.v-  som  j-axeln. 

Numeriska  beräkningen  av  förskjuvningarna  i  olika  punk- 

x  y 

ter  sker  enklast,  om  man  väljer  och  —  till  variabler 

a  a 

och  beräknar  koefficienten  C  i  formeln 


u  =  C  • 


a  x 
7xG 


(4) 


Av  särskilt  intresse  äro  givetvis  förskjuvningarna  efter 
x-  och  axlarna.  De  numeriska  värdena  på  koefficienten 
C  för  punkter  på  dessa  axlar  anges  i  tabellerna  I  och  II. 


Tabell  I. 


gäller,  att  tryckytan  är  liten  i  förhållande  till  ytornas  krök- 
ningsradier,  d.  v.  ■  s.  att  tryckytan  kan  betraktas  såsom  ett 
plan,  så  måste  förskjuvningarna  i  den  ena  kroppens  yta 
variera  efter  exakt  samma  funktion  som  i  den  andra  krop¬ 
pens  yta.  Förskjuvningarna  äro  blott  till  sina  riktningar 
motsatta  inom  de  båda  kropparna,  om  riktningarna  hän¬ 
föras  till  en  i  förhållande  till  den  ena  kroppen  fast  rikt¬ 
ning.  En  punkt  var  som  helst  inom  den  yta,  där  x  <  (i  •  a, 
måste  sålunda  vara  lika  mycket  förskjuvad  inom  den  ena 
kroppen  som  inom  den  andra,  om  denna  symmetri  skall 
kunna  bestå. 


Koefficienten  C  för  x  —  o. 


y_ 

a 

0 

0,25 

0,50 

0)75  0,90 

1 

1 ,00  1 ,10 

1,25 

1 ,5° 

1)75 

2 ,00 

2 ,30 

c 

3i°° 

2,96 

2,84 

2,58  2,31 

1,98 , 1,64 

1,36 

1 ,07 

0,88 

0,76 

0,58 

Tabell  II. 

Koefficienten  C  för  y  =  o. 


X 

a 

0  0,25 

0,50 

0,75 

0,90  1,00 

1 , 10 

1,50 

1.75 

2,oo 

2,50 

\c 

1 

3,00  2,96 

2,85 

2,61 

2,39  2,12 

1,85 

1 ,62 

1 .35 

I)iS 

1 ,01 

0,83 

Vid  kontakt  mellan  en  kula  och  ett  plan  eller  en 
dubbelkrökt  kropp  är  nu  emellertid  tryckytan  ej  en  kvadrat 
utan  en  ellips  (cirkel).  Om  kulan  utövar  en  tangential- 
kraft  på  underlaget,  blir  denna  kraft  ej  jämnt  fördelad 
över  tryckytan.  Om  man  antager,  att  det  existerar  en  viss 
konstant  glidningsfriktionskoefficient  [i  mellan  ytorna,  så 
kan  emellertid  tangentialkraften  x  i  en  viss  punkt  ej  över¬ 
stiga  produkten  av  friktionskoefficienten  och  normalkraften. 

t  </i  •  a  . (5) 

Om  x  =  (jl  •  o  i  alla  punkter,  d.  v.  s.  T  —  (l  •  N,  varierar  r 
såsom  tredje  koordinaten  i  en  halvellipsoid,  som  ställes  på 
tryckellipsen.  Genom  lämplig  uppdelning  av  denna  tan- 
gentialpåkänningsellipsoid  kunna  förskjuvningarna  i  alla 
punkter  inom  och  utom  ytan  beräknas  med  tillhjälp  av 
formeln  (3).  Denna  uppdelning  kan  lämpligen  ske  så,  att 
ellipsoiden  skäres  efter  med  basplanet  parallella  plan  och 
de  sålunda  erhållna  skivorna  av  ellipsoiden  ersättas  av  ett 
antal  kvadratiska  prismor  av  respektive  skivas  höjd. 

Vid  T  <  n  •  N  måste  alltid  finnas  ett  område  inom 
tryckytan,  där  x  <  [i  •  a.  (Fig.  6  visar  schematiskt  x  och 
H  i  ett  dylikt  fall.)  Inom  hela  detta  område  äro  förskjuv- 


Tangentialkraftens  fördelning  inom  tryckytan  blir  be¬ 
tingad  dels  därav,  att  x<[j.-o,  vilket  medför,  att  inom 
ett  bälte  närmast  tryckytans  kant  x  når  storleken  //  •  a, 
dels  därav,  att  den  skall  åstadkomma  den  konstanta  för¬ 
skjuvningen  inom  det  område,  där  x  <i[i  •  a.  Inom  detta 
område  måste  därför  den  volym,  som  representerar  tan- 
gentialpåkänningen,  förete  en  skålform.  Den  fördelning 
av  den  totala  tangentialkraften,  som  sålunda  framtvingas, 
blir  bestämmande  för  förskjuvningens  storlek  i  punkter 
utanför  det  område,  där  r  <  fi  '  a-  Att  märka  är  att 
r  =  [x  •  a  efter  den  linje,  som  begränsar  området  med 
konstant  förskjuvning,  och  att  denna  linje  är  skärningen 
mellan  ett  med  tryckytan  parallellt  plan  och  en  på  tryck¬ 
ytan  stående  halvellipsoid.  Om  tryckytan  är  cirkelformig, 
är  sålunda  även  området  med  konstant  förskjuvning  cirkel¬ 
formigt  och  linjen,  där  x  =  [x  •  a,  en  cirkel. 

Då  den  ena  kroppen  rullar  mot  den  andra,  underlaget, 
exempelvis  i  samma  riktning  som  den  utövar  tangential- 
kraft  på  underlaget,  tillkommer  den  skenbara  glidningen, 
och  såväl  tangentialkraftens  fördelning  som  förskjuvningarna 
förändras.  På  grund  av  den  fortfarande  rådande  approxi¬ 
mationen  om  de  plana  tryckytorna  blir  även  nu  förskjuv¬ 
ningen  i  den  ena  kroppens  yta  symmetrisk  med  förskjuv¬ 
ningen  i  den  andra.  Härigenom  blir  även  i  detta  fall 
förskjuvningen  inom  området  r  <  //  •  a  representerat  av  ett 
plan.  (Fig.  7  visar  schematiskt  detta  fall.)  Detta  plan 
blir  emellertid  ej  parallellt  med  tryckytans  plan  utan  intar 
en  viss  vinkel  mot  detsamma.  Denna  vinkel  är  av  största 
intresse,  emedan  just  densamma  är  bestämmande  för  den 
skenbara  glidningens  storlek.  Vid  xx  i  fig.  7  är  förskjuv¬ 
ningen  (i  underlaget)  ult  och  vid  .r2  är  den  //2.  Om  nu 
den  rullande  kroppen  rullar  stycket  a, — .v2  i  positiva 
.v-riktningen,  har  förskjuvningen  i  punkten  ax  ökat  till  u2. 
Till  rullningen  stycket  xy — a2  har  sålunda  adderat  sig 
den  skenbara  glidningen  itt — ux  för  vardera  kroppen. 
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Efter  rullning  ett  godtyckligt  stycke  L  har  då  den  rullande 

2  (;/2  -  Ui )  i  o,  , 

kroppen  skenbart  glidit  stycket  L  —  och  salunda 

•*1  x* 

/  2  i1'.,  —  ^i)\ 

i  verkligheten  tillryggalagt  stycket  L  (  i  H - —  1  • 

\  *1  x%  / 


Vid  de  utförda  experimentella  undersökningarna  försig¬ 
gick  rullningen  i  vinkelrät  riktning  emot  tangentialkraften, 
d.  v.  s.  i  /-riktningen.  Fördelningen  av  förskiuvning  och 
tangentialkraft  blir  i  detta  fall  fullt  analog  med  fig.  7. 
//-kurvan  lutar  emellertid  då  emot  /-axeln  i  stället  för 
såsom  i  fig.  7  emot  ar-axeln. 

En  jämförelse  mellan  det  beräknade  förloppet  och  obser- 
vationsresultaten  kan  enklast  göras  med  hjälp  av  ett  nu¬ 
meriskt  exempel.  Eör  detta  ändamål  väljes  provserien 
med  5/8"  kula  och  am  —  210  kg/m2  (bensintvättad  yta). 

Tryckytans  halvaxel  i  rullnings-(/)-riktningen  är  här 
a  —  0,323  mm,  och  största  medeltangentialpåkänningen 


z,n  =  18,9  kg/mm*.  Eör  beräkning  av  förskjuvningarna 
vid  r,„  =  18,9  kg/mm2  uppdelas  tangentialpåkännings- 
ellipsoiden  i  sju  jämntjocka  skivor,  vardera  om  4  kg/mm* 
höjd,  och  varje  skiva  ersättes  med  ett  kvadratiskt  prisma 
av  samma  höjd  och  sidan  avpassad  så,  att  dess  volym 
blir  lika  med  skivans  volym.  Kvadratens  sidor  läggas 
parallella  med  koordinataxlarna.  Beräkning  göres  vidare 
för  r,„  =  12,5  kg/mm2.  Fastställandet  av  förskjuvnings- 
och  tangentialkraftsfördelning  är  i  detta  fall  svårare,  då 
det  måste  ske  genom  passning  och  fördelningen  är  mera 
komplicerad  än  i  föregående  fall.  Resultatet  blir  även 
mera  approximativt  på  grund  av  svårigheten  att  uppdela 
tangentialpåkänningsvolymen  på  lämpligt  sätt. 

Den  använda  provningsapparaten  är  användbar  endast 
för  undersökning  av  det  fall,  att  rullningen  sker  i  vinkelrät 
riktning  mot  tangentialkraften.  En  jämförelse  mellan  ta¬ 
bellerna  I  och  II  visar  emellertid,  att  den  skenbara  glid¬ 
ningen  vid  rullning  i  tangentialkraftens  riktning  ej  uppgår 
till  fullt  samma  värden  som  i  förra  fallet. 

I  fig.  8  jämföras  beräknade  och  observerade  värden  å 
tg  y.  De  avvikelser,  som  härvid  komma  till  synes,  kunna 
ju  vara  betingade  av  olika  orsaker.  Utom  de  förenklande 
antaganden,  som  ligga  till  grund  för  hela  den  teoretiska 
deduktionen,  hava  approximationerna  vid  den  numeriska 
beräkningen  sitt  inflytande.  Nära  övergången  till  ren 
glidning  tyckas  dock  även  andra  omständigheter  avsevärt 
inverka.  Enbart  antagandet  av  en  fullt  konstant  friktions- 
koefficient  kunde  tänkas  medföra  avvikelse  inom  över- 
gångsområdet.  Alldeles  uteslutet  är  emellertid  ej  att  en 
del  bifenomen,  såsom  t.  ex.  vibrationer  i  apparaten,  till 
vilka  ingen  hänsyn  tagits  vid  beräkningarna,  medverka. 

Närmare  undersökningar  rörande  felkällorna  och  deras 
inbördes  storlek  skulle  bli  synnerligen  omfattande  och 
lämnas  därför  åsido.  Det  må  vara  nog  att  konstatera, 
att  överensstämmelse  i  stort  sett  råder  mellan  beräkningar 
och  observationer,  och  att  de  experimentella  undersök¬ 
ningarna  således  måste  anses  bekräfta  teorien  om  den 
skenbara  glidningens  uppkomst. 


NAGRA  PROV  MED  OLIKA  NYCKEL  VIDDER  OCH  MUTTERHÖJDER  FÖR  BLANKA 

SKRUVAR  OCH  MUTTRAR. 


Av  överingenjör  Hjalmar  Barr,  Hallstahammar. 


Härmed  framlägges  resultatet  av  några  prov  med  blanka 
Whilworths  skruvar  och  muttrar,  med  minskade  nyckelvidder 
och  höjder  för  såväl  huvud  som  mutter. 

Anledningen  till  dessa  prov  är,  att  svenska  verkstäder  fort¬ 
farande  beställa  blank  skruv  och  mutter  med  speciella  dimen¬ 
sioner,  och  tendensen  tycks  vara,  att  mindre  nyckelvidder  och 
höjder,  än  de  av  Sveriges  Maskin  industriförenings  standard¬ 
kommission  provisoriskt  fastställda,  i  allmänhet  åstundas. 

Då  en  minskning  av  dessa  dimensioner  medför  en  avsevärd 
ekonomisk  vinst  för  den  svenska  industrien,  har  Bultfabriks 
A. -B.  Hallstahammar  låtit  undersöka,  i  hur  stor  utsträckning  en 
dylik  minskning  kan  anses  vara  berättigad. 

Här  nedan  lämnas  en  beskrivning  av  de  utförda  proven  och 
de  erhållna  resultaten.  Proven  utfördes  med  7/g",  6/8",  1ji"  och 
a/s"  skruvar  och  muttrar. 


N:o  1.  7/8"  skruvar. 


Prov  A,  gamla  måtten 

Nyckel¬ 

vidd 

Huvud- 

liöjd 

Mutter- 

höjd 

37  mm 
33  » 

19  mm 
14  > 

22  mm 

19  » 

Prov  B — E,  nya  » 

Prov  A  och  B  äro  jämförelseskruvar. 

Prov  C ,  skruven  är  avdragen  genom  mutterns  åtdragning  med 
en  vanlig  skiftnyckel. 

Prov  D ,  sträckprov,  anliggning  av  huvud  och  mutter,'  brottbe¬ 
lastning  16  130  kg. 

Prov  E,  sträckprov,  anliggning  av  huvud  och  mutter,  brott¬ 
belastning  16365  kg. 

Undersöker  man  proven  närmare,  finner  man,  att  vridnings- 
provet  C,  trots  den  betydande  kraft,  som  här  måste  utvecklas 
för  att  kunna  erhålla  brott,  försiggått,  utan  att  skruvhuvud 
och  mutter  blivit  anmärkningsvärdt  deformerade.  Sträckproven 
D  och  E  visa  ej  någon  förändring  av  huvud  och  mutter. 


N:o  2.  5/8"  skruvar. 


Prov  A,  gamla  måtten... 

Nyckel¬ 

vidd 

Huvud- 

höjd 

Mutter- 

höjd 

28  mm 
23  » 

14  mm 
10  » 

16  mm 
13  » 

Prov  B ,  nya  » 
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Proven  äro  utförda  analogt  med  7/g"  skruvarna,  och  är  ej  skiftnyckelu  utanpå  den  första  nyckelns  käftar  för  att  hindra 

heller  här  någon  anmärkning  att  göra.  fjädring. 

Brottbelastning  för  prov  I>  =  8  850  kg.  N:o  4,  prov  D.  Sträckprov  som  förut,  brottbelastning  5  370  kg. 

»  »  »  K  =  8900  »  N:o  4.  prov  E.  Sträckprov  som  förut,  brottbelastning  5  280  kg. 


N:ris  3  &  4.  i/s”  skruvar. 


Nyckel- 

Huvud- 

Mutter- 

vidd 

höjd 

höjd 

N:ris  3  och  4, prov  A,  gamla  måtten 

23  mm 

1 1  mm 

13  mm 

N:o  j,  prov  B — F,  nya  » 

21  > 

8  » 

1 1  > 

No  4 ,  prov  B — E,  nya  » 

18  » 

7  » 

9  » 

N.ris  3  och  4 ,  prov  A  och  B  äro  jämförelseskruvar. 

N:o  3,  prov  C  och  D.  Skruven  är  avdragen  genom  mutterns 
åtdragning  med  en  vanlig  skiftnyckel. 


Som  synes,  ha  här  utförts  två  serier  prov,  dels  med  den  före¬ 
slagna  nyckelvidden  18  mm  och  dels  med  en  något  större, 
21  mm,  eller  gamla  måttet  för  7/16".  Detta  ansågs  nödvändigt 
med  hänsyn  till  de  otillfredsställande  resultat,  som  vridnings- 
proven  lämnat  för  proven  n:o  4,  F  och  G.  Undersöker  man 
dessutom  skruvhuvudena,  finner  man,  att  dessa  flutit  ut  på 
undersidorna  på  grund  av  det  stora  yttrycket  vid  brottbelast¬ 
ningen.  På  grund  av  de  erhållna  resultaten  måste  vi  därför 
avstyrka  18  mm  nyckelvidd  och  få  i  stället  föreslå  21  mm. 
Av  prov  n:o  3  D  framgår,  att  med  denna  nyckelvidd  vridnings- 
brott  kan  erhållas  med  kontramutter  7  mm  hög,  men  blir 
denna  dock  kraftigt  deformerad  i  kanterna. 


N.o  3,  prov  E.  Sträckprov  som  förut.  Brottbelastning  6  090  kg. 

N:o  3,  prov  F.  Sträckprov  som  förut.  Brottbelastning  6135  kg. 

N.o  4 ,  prov  C,  F-och  G.  Här  försöktes  först  att  i  likhet  med 
förut  medelst  åtdragning  av  muttern  G  med  en  vanlig  hejad 
Fagersta  skruvnyckel  få  skruven  C  att  brista.  Som  synes 
av  muttern,  har  skruvnyckeln  svarvat  rundt,  men  ernåddes 
ej  brott.  Samma  blev  förhållandet  med  muttern  F,  fastän 
här  användes  en  mera  tätt  slutande  skiftnyckel.  Med  muttern, 
som  sitter  på  skruv  C,  erhölls  det  önskade  brottet,  härför 
användes  samma  hejade  skruvnyckel  som  för  G,  vilken  dock 
hamrats  tätt  intill  sidorna  på  muttern,  dessutom  spändes 


N:o  5.  3(8"  skruvar. 


Nyckel- 

Huvud- 

Mutter- 

vidd 

höjd 

höjd 

Prov  A,  gamla  måtten  . 

18  mm 

8  mm 

9  mm 

Prov  B — Z,  nya  » 

.  15  » 

6  » 

8  > 

Prov  A ,  B  och  F ,  äro  jämförelseskruvar. 

Prov  B — E,  K  och  L.  Skruvar  av  kolhalt  0,30  %,  muttrar  av  0,15  %. 
Prov  F—J.  Både  skruv  och  mutter  äro  av  kolhalt  0,15  %. 
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Prov  C  och  G.  Skruven  avsträckt  medelst  mutterns  åtdragning 
med  skiftnyckel. 

Prov  D  och  E ,  II — L  äro  sträckprov. 

Brottbelastning. 

Prov  D .  3850  kg 

»  K .  3  830  »  proven  försedda  med  vanlig  sex- 

»  11 .  3  36o  »  kant-mutter,  8  mm  hög. 

»  J .  3  390  » 

Gängorna  i  muttern  lossnade  vid  följande  belastning: 

Prov  K .  .  1  935  kg  |  proven  försedda  med  låg  mutter, 

»  E .  2  750  »  J  5  mm  hög. 

Samtliga  vridprov  samt  sträckproven  D,  E,  H,  J  (med  vanlig 
mutter)  visa  sig  utan  anmärkning. 

Av  ovanstående  framgår  att  vi  här  gått  in  med  en  ny  kom- 
binering  i  proven  B — E,  K  och  E.  Motiveringen  härför  är  den, 
att  skruv  och  mutter  kunna  tillverkas  av  järn  med  olika  kol- 
halt,  och  vore  det  då  intressant  se,  huru  detta  inverkar.  Proven 
visa,  att  med  vanlig  mutterhöjd  kunna  skruvarna  dragas  av 
både  vid  vrid-  och  sträckprovet,  oberoende  om  skruven  är  av 
samma  eller  det  hårdare  materialet,  medan  detta  åter  ej  lyckas 
med  låg  mutter  (5  mm  hög),  då  skruven  är  av  0,30  %  och 
muttern  av  0,15  %  kolhalt.  Detta  synes  av  proven  K  och  E, 
där  den  hårdare  skruven  vid  sträckprovet  fullkomligt  dragit 
med  sig  gängorna  i  muttern.  Då  nu  vid  en  verkstad  det  för¬ 
hållandet  lätt  inträffar,  att  man  själv  gör  skruven  och  tager 
från  sitt  lager  inköpt  mutter  eller  vice  versa,  varvid  ovannämnda 
differenser  lätt  kan  uppstå  mellan  skruv  och  mutter,  kommer 
man  till  den  slutsatsen,  att  det  är  tryggast  vid  användandet  av 
kontramutter  att  använda  sig  av  tvenne  vanliga  muttrar,  i 
stället  för  av  en  vanlig  och  en  låg  mutter. 

För  att  ytterligare  undersöka  den  tunna  mutterns  hållfast¬ 
het  har  prov  N:o  6  utförts. 

N:o  6.  !/ 2"  skruvar. 

Skruven  är  här  svartsmidd  av  ett  mjuktjärn,  muttern  är  av 
samma  materiel  som  förut,  alltså  ett  gynnsamt  läge  för  den 
senare. 

Prov  A  visar  de  använda  muttrarna  med  18  mm  nyckel¬ 
vidd  vid  6  mm  tjocklek,  som  senare  användts  i  provet  C, 
5  mm  i  provet  D  och  4  mm  i  provet  E. 

Prov  B — E  äro  sträckprov. 


Brottbelastning: 

Prov  B .  3  790  kg 

*  c .  3  99°  » 

Muttern  dragés  av  vid  följande  belastning: 

Prov  D .  3  100  kg 

>  E . 3  700  > 

Ser  man  nu  efter,  huru  de  olika  proven  utfallit,  finner  man, 
att  i  prov  B,  där  vanlig  svart  mutter  13  mm  hög  och  med 
23  mm  nyckelvidd  användts,  är  gängan  i  den  del,  där  muttern 
setat  under  provet,  oskadad,  medan  åter  i  prov  C,  där  visser¬ 
ligen  brott  uppträdt,  gängan  är  skadad  på  både  mutter  och 
skruv.  I  prov  D  och  E  är,  vilket  ju  var  att  vänta,  gängan 
likaledes  förstörd  på  båda  ställen. 

Dessa  prov  understryka  alltså  ytterligare,  vad  förut  nämnts, 
att  det  är  lämpligast  ej  använda  låg  mutter. 


Sammanfattning. 

Med  stöd  av  ovan  relaterade  prov  kan  följande  korta  sam¬ 
manfattning  göras: 

Inoljande  dimensioner  kunna  rekommenderas 


Skruv¬ 

Nyckel¬ 

Huvud- 

Mutter¬ 

diameter 

vidd 

höjd 

höjd 

mm 

111m 

mm 

mm 

V4" 

I  X 

4 

5 

6/  " 

/IG 

13 

5 

6' 

3/  " 

/  8 

15 

6 

8 

7i." 

18 

7 

9 

V." 

21 

S 

1 1 

5/  " 

/  8 

23 

10 

>3 

74" 

28 

1 2 

16 

Skruv¬ 

Nyckel¬ 

Huvud- 

Mutter¬ 

diameter 

vidd 

höjd 

höjd 

mm 

mm 

mm 

mm 

7/  " 

/  8 

33 

14 

»9 

l" 

37 

16 

22 

i.1/." 

42 

18 

25 

1-7  4" 

47 

20 

28 

i-7." 

52 

22 

32 

1.7," 

56 

25 

35 

1.7." 

60 

27 

38 

i-7." 

65 

29 

41 

»•7." 

70 

32 

44 

2" 

73 

34 

47 

Kontramutter  eller 

s.  k.  låg 

mutter  bör, 

då  dubbelmutter 

skall  användas,  undvikas,  och  i  stället  användes  tvenne  vanliga 
muttrar.  Detta  helst  som  höjden  för  dessa  senare  blivit  så 
reducerad,  som  nu  är  fallet. 


INSÄND  T 


Bidrag  till  beräkning  av  bärfjädrar. 

I  Teknisk  Tidskrift  Mekanik  förekom  under  ovanstående 
titel  under  förra  året  (häft.  2,  s.  17)  en  uppsats,  som  jag  först 
nu  observerat.  Då  förf.  i  slutsammandraget  huvudsakligen 
fäst  sig  vid  styvheten  hos  banvagnsfjädrar,  sammansatta  av  en 
rektangel-  och  en  triangelfjäder,  skulle  jag  vilja  göra  ett  kort 
tillägg  angående  hållfastheten  och  den  specifika  arbetsförmågan 
hos  samma  slags  fjädrar. 

Såsom  utgångspunkt  gör  jag  det  antagandet,  att  alla  bladen 
i  en  fjäder  få  samma  formförändring,  och  har  då  med  de  lätt 
insedda  beteckningarna 

. (,) 

för  beräkning  av  formförändringen  hos  den  ena  halvan  av  en 
rak  fjäder  (jämför  dock  Hutte:  Tragfedern  der  Eisenbahn- 
fahrzeuge)  och  med  origo  vid  den  fria  änden: 


-y  = 


Px  Pl 


Pl 


El  E  fl  +  fx  Ef 


V 

fl+I, 


varav 

y 

1! 

hjl  s. 

—  x  +- 

V] 
f  ' 

och 

Pl  r. 

I  , 

V 

y  =  lx  — 

-  X-  + 

EfV 

2 

h 

fl  +  fx 

(f  +  f) 


Å 


w 

(3) 


I  .  V  +  hx 

'  vlogtl  — - + 

i  *  (Z,  +  J.)  / 


samt 


där 


fl,  fl  +  I..x 
■f  logn  —  —  .v 

f  ft  I 


/ 


PP 

El’ 


c  - 


f  -f  f  1 1 


1,1  I,  .  f  +  f 

—  1  —  -  logn 

f  \  1,  r, 


•  (4) 

(4  a) 

•  (5) 


Gränsvärdena  för  c  äro  som  bekant  '  och  för  den  sam- 

2  3 


mansatta  bladfjädern  har  man 


Böjningsarbetet  är 


1  1 

-  >  c  >  - 

2  3 


1  Pl3  c  ,  I  c  .,  4  II 

varav  för  det  specifika  böjningsarbetet  lätt  erhålles 

A  o2  c  b,h3  +  b fi  3 

~v~e'T +  W  ‘  '  '  ’ 


med  gränserna 


ci~  A  (P 
6  E>  lr>  i  SE 


(5  a) 
.  (6) 

•  (7) 
(7  a) 


för  den  sammansatta  fjädern. 

För  h,  —  ht  förenklas  detta  till 

A  _  d1  c  b ,  +  bz 

V  ~  E  '  3  ‘  2b,  +  bt' 
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A  *  (j- 

som  för  t.  ex.  =  bv  ger  c  -  0,438  och  '  ,--0,122  ,  mot  0,167  .. 

4  V  E  £ 

för  triangelfjädern. 

16  1  A 

För  t.  ex.  h.  =  h ,  och  b.  =  b,,  blir  c  =  0,415  och  —  = 

13  ‘  4  V 

ai 

—  0,083  således  blott  hälften  mot  triangelfjädern. 

£ 


Jn  tunnare  de  undre  bladen  äro  i  förhållande  till  de  övre, 
desto  sämre  utnyttjas  vid  samma  böjning  deras  hållfasthet,  vare 
sig  belastningen  är  statisk  eller  dynamisk.  Detta  missförhål¬ 
lande  ökas  än  mer,  då  det  översta  bladet  även  är  utsatt  för 
avsevärd  direkt  sträckning,  varvid  den  tillåtna  böjspänningen 
måste  i  motsvarande  grad  nedsättas. 

Att  en  vagusfjäders  styvhet  icke  är  någon  funktion  av  dess 
volym  eller  vikt  torde  icke  behöva  nämnas.  Även  om  både 
P,  a  och  f  äro  givna,  kan  man  beräkna  huru  många  olika 
fjädrar  som  helst  med  olika  snittyta  och  olika  längd,  vilka 
alla  uppfylla  dessa  villkor,  men  ju  större  avvikelse  därvid  göres 
från  den  enkla  triangelfjädern,  desto  större  blir  materialåtgången. 
Naturligtvis  kunna  praktiska  skäl  föreligga,  som  det  oaktat 
motivera  ett  sådant  förfarande. 

Manfred  Starck. 


BOKANMÄLAN 


The  Practice  of  Lubrication,  au  engineering  treatise  on 
the  origin,  nature  and  testing  of  lubricants,  their  selection, 
application  and  use,  av  T.  C.  Thomsen.  602  sid.  med  227 
fig.  New  York  och  London,  Mc  Graw-Hill  Book  Co.,  1920. 
Pris  bunden  36  sh.  n. 

Valet  av  det  för  varie  fall  lämpligaste  smörjmedlet  är  icke 
endast  nödvändigt  för  uppnåendet  av  driftsäkerhet  och  sko¬ 
nandet  av  maskineriet  utan  har  även  en  annan  stor  ekonomisk 
betydelse.  Kan  man  genom  användandet  av  ett  visst  smörj¬ 
ämne  i  många  fall  minska  det  erforderliga  effektbehovet  med 
10  %,så  medför  detta  ju  en  avsevärd  besparing,  och  bör  därför 
ofta  denna  fråga  finna  lika  mycket  uppmärksamhet  som  många 
andra  frågor,  t.  ex.  bränslefrågan.  Den  ovan  nämnda  insända 
boken  utgör  ett  erkännansvärt  bidrag  till  en  ändamålsenlig 
behandling  av  smörjuingsproblemet.  Författaren  kvalificerar 
sig  genom  att  framhålla,  att  han  »under  många  år  varit  över¬ 
ingenjör  vid  Vacuum  Oil  Co.,  London,»  och  boken  låter 
nästau  ana,  att  författaren  är  en  oljeexpert  med  mångsidig, 
rik  erfarenhet,  som  vill  lämna  utförlig  upplysning  om  hur 
vid  alla  möjliga  slags  maskiner  smörjningen  skall  ske  och 
vilka  slags  oljor  som  skola  komma  till  användning.  Därvid 
har  författaren  nästan  gått  ett  steg  för  långt,  enär  han  lämnar 
en  ganska  ingående  beskrivning  om  textilmaskiner,  ångmaski¬ 
ner,  ångturbiner,  kylmaskiner,  olika  slags  oljemotorer  etc.  med 
många  uppgifter,  som  strängt  taget  icke  tillhöra  smörjnings- 
frågan.  Genom  anordningen  av  materialet,  först  beskrivning 
av  konstruktioner,  därefter  anordningar  för  smörjningen  och 
slutligen  uppräknandet  av  lämpliga  smörjoljor  därför,  ha  en 
del  upprepningar  icke  kunnat  undvikas.  Däremot  ha  i  sam¬ 
band  med  den  utförliga  behandlingen  många  goda  praktiska 
råd  lämnats.  Inledningsvis  uppräknas  de  olika  smörjämnena 
och  beskrives  åtminstone  delvis  deras  framställning.  Även 
prövningsmetoder  beskrivas,  dock  icke  så  utförligt,  som  man 
skulle  förmoda.  Exempelvis  nämnes  att  oljan  undersökes 
huruvida  den  innehåller  fria  syror,  och  att  fria  syror  kunna 
inverka  skadligt,  men  inga  anvisningar  om  huru  dylika  under¬ 
sökningar  utföras,  medan  andra  prövningsmetoder  behandlas 
mycket  utförligt. 

Särskilt  värdefull  blir  boken  genom  att  uppräkna  vilka  smörj¬ 
oljor,  som  äro  mest  lämpliga  i  olika  fall  och  vilka  olägenheter, 
som  användandet  av  oriktiga  smörjämnen  kan  medföra.  Höga 
yttryck  och  ringa  hastigheter  fordra  användandet  av  en  tjock 
olja  med  hög  viskositet,  men  är  därvid  den  »flytande»  frik¬ 
tionen  avsevärt  större,  så  att  man,  när  så  är  möjligt,  bör  an¬ 
vända  olja  av  lägre  viskositet,  d.  v.  s.  mera  lättflytande  sådan. 
Exempelvis  nämner  författaren,  att  man  genom  övergång  från 
en  tyngre  till  en  lättare  olja  vid  textilmaskiner,  transmissioner 
etc.  ofta  kan  spara  10  %.  Uppgifterna  äro  baserade  på  verk¬ 
ligt  utförda  försök.  Även  övergång  från  konsistensfett  till  en 


lättflytande  olja,  där  den  är  möjlig,  medför  stora  besparingar. 
Vid  utställningen  i  St.  Louis  1904  utfördes  jämförande  försök 
å  ett  lokomotiv  med  max.  1  000 — 1  100  hkr.  Vid  stnörjDing 
med  konsistensfett  och  en  hastighet  motsvarande  30  engelska 
mil  i  timmen  förbrukades  på  grund  av  friktionen  224  hkr, 
vid  smörjning  med  olja  och  ungefär  samma  hastighet  endast 
107  hkr.  Dessutom  konstaterades  att  förslitningen  vid  använd¬ 
ning  av  fett  var  större.  Värdet  av  enbart  »flytande»  friktion 
belyses  i  ett  intressant  kapitel  om  Michells  bekanta  tryck-lager, 
hos  vilket  friktionskoefficienten  endast  är  0,002  eller  mindre. 

Vegetabiliska  och  animaliska  oljor  ha,  som  bekant,  en  större 
smörjningsförmåga  än  rena  mineraloljor  men  äro  dyrare,  inne¬ 
hålla  ofta  en  alltför  stor  procentsats  fria  fettsyror  samt  ingå 
ofta  med  vatten  ovälkomna  kemiska  förbindelser.  Författaren 
angiver  dock  många  exempel,  där  en  tillsats  av  dylika  oljor  är 
fördelaktig  som  t.  ex.  vid  verktygsmaskiner,  ångmaskiner  etc. 

Att  smörjningsförmåga  och  oljans  halt  å  fria  fettsyror  kunna 
stå  i  ett  visst  sammanhang,  har  under  senaste  åren  påpekats 
av  engelsmannen  Wells,  som  har  uppnått  bättre  smörjnings¬ 
förmåga  hos  mineraloljor  genom  tillsats  av  fria  syror.  För¬ 
fattaren  har  icke  nämnt  Wells’  försök,  men  kommer  kanske 
i  en  senare  upplaga  taga  ställning  därtill. 

Intressanta  uppgifter  lämnas  över  grafit  som  smörjmedel,  i 
synnerhet  över  dr.  Achesons  »aquadag»  och  »oildag»,  som 
under  många  vanskliga  förhållanden  vid  höga  yttryck  ha  givit 
de  bästa  resultat,  särskilt  med  hänsyn  till  igångsättningsmot- 
stånd.  Detta  område  har  författaren  synnerligen  grundligt  be¬ 
arbetat  på  uppdrag  av  »The  Departement  of  Scientific  and 
Tndustrial  Research»  i  London. 

Av  stor  vikt  är  det,  som  författaren  med  rätt  framhåller, 
att  oljan  tillföres  på  rätta  sättet,  och  att  den  verkligen  kommer 
till  de  ställen,  där  den  behöves.  Helst  bör  den  finfördelas 
över  de  ytor,  som  skola  smörjas.  Vid  ångmaskiner  uppnår 
man  detta  enligt  författaren  bäst  med  hjälp  av  en  av  honom 
konstruerad  spridareapparat,  »atomizer»,  som  anordnas  kort 
före  maskinen,  och  genom  vilken  oljan  sprutas  in  i  ångan 
medelst  en  mekaniskt  driven  smörjapparat.  Dessa  smörjappa¬ 
rater  värdesätter  författaren  högt  och  beskriver  några  typer 
men  gärna  kunde  ha  visats  några  ytterligare  avbildningar  eller 
ritningar  av  moderna  smörjapparater. 

Boken  innehåller  vidare  några  praktiska  råd  för  behandling 
av  använd  olja,  för  lagring  av  olja  samt  ett  kapitel  över  lämp¬ 
liga  smörj-  och  kylmedel  vid  automater  och  dylika  verktygs¬ 
maskiner  och  slutligen  ett  kapitel  över  transformatorolja.  Som 
synes  är  innehållet  utomordentligt  rikhaltigt  och  torde  för 
nästan  varje  ingenjör  innehålla  något,  som  är  av  värde  och 
intresse.  Edvin  Lundgren. 


INSÄND  LITTERATUR 


Technische  Wärmelehre  der  Qase  und  Dämpfe,  av  Franz 
Seufert.  Andra  uppl.,  81  sid.  med  26  fig.  Berlin,  Julius 
Springer,  1921.  Pris  M.  n: — . 

Versuche  an  Dampf-Maschinen,  =KesseIn,  -Turbinen  und 
Verbrennungskraft=Maschinen,  av  Franz  Seufert.  Sjätte 
uppl.,  162  sid.  med  52  fig.  Berlin.  Julius  Springer,  1921. 
Pris  M.  14:  — . 

Wärmetechnische  Berechnung  der  Feurungs-  und  Dampf- 
kessel-Anlagen,  av  Friedrich  Nuber.  68  sid.  med  4  fig. 
Miinchen  och  Berlin,  R.  Oldenbourg,  1921.  Pris  M.  12; — . 

Die  Entwicklung  der  Kaltsägemaschinen,  av  Wilhelm 
Theobald.  79  sid.  med  353  fig.  Berlin,  Julius  Springer, 
1921.  Pris  häftad  M.  36: — . 

Die  Werkzeugmaschinen  fur  Metallbearbeitung,  I:  Die 

Mechanismen  der  Werkzeugmaschinen,  Die  Drehbänke,  Die 
Fräsmaschiuen.  Andra  uppl.,  152  sid.  med  319  fig.  Samm- 
lung  Göseken,  1921.  Pris  kr.  i;  50. 


UR  TIDSKRIFTERNA 


Verfeuerung  verschiedenartiger  Brennstoffe,  K.  Schä¬ 
fer.  Z.  f.  Dampfk.  u.  Maschienenbetr.  1921  N:r  17,  sid.  130. 
Försök  gjorda  av  Verein  zur  Förderung  der  Moorkultur 
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vid  Berlins  gasverk  i  Tegel.  Innehåller  ett  flertal  bränsleana¬ 
lyser,  värmevärdebestämningar  samt  erfarenheter  från  eld* 
ning  med  olika  kokssorter,  brunkol  och  torv.  Svårigheten  är 
att  vid  handeldning  få  eldaren  att  sköta  fyren  med  samma 
noggrannhet  vid  mindervärdiga  som  vid  högvärdiga  bränslen. 
Betydelsen  av  registrerande  kolsyreapparat.  Bestämning  av 
gränstalen  mellan  vilka  kolsyrehalten  bör  hållas  för  olika 
bränslen  under  olika  betingelser.  Bästa  verkningsgraden  ut¬ 
visade  försöken  för  omkring  6o  %  luftöverskott  för  de  bränslen, 
som  här  undersöktes.  3  tabeller. 

Kohlensäure  und  Kesselfeuerung,  H.  Doevenspeck. 

Z.  f.  Dampfk,  u.  Maschienenbetr .  1921  N:r  18,  sid.  137. 

Beräkning  av  högsta  teoretiska  kolsyrehalten  för  en  given 
bränsleanalys.  I  allmänhet  är  max.  —  COa  —  halt  =  ksm  = 
18—20  %  för  sten-  och  brunkol, 

20  %  för  torv, 

20,5  %  för  ved. 

Förf.  har  beräknat  och  uppställt  en  tabell  över  ksm  vid 
olika  luftöverskott.  Denna  vill  förf.  använda  sig  av  för  att 
genom  bestämning  av  COa  hastigt  kunna  inställa  eldningen 
på  mest  ekonomiskt  sätt.  Vid  uttagandet  av  gasen  får  detta 
ej  ske  ur  döda  vinklar  utan  midt  ur  gasströmmen.  Ej  heller 
får  ativändas  okylt  järnrör,  då  detta  redan  vid  500°  reducerar 
gaserna.  Förf.  rekommenderar  en  blandning  av  50  %  H20  och 
50  %  glyceriu  som  spärrvätska  i  Orsatapparaten  för  att  undvika 
COa-absorpt.  av  denna. 

Engineering.  27  maj.  The  Dalmarnock  power  station,  forts. 
The  proportions  of  crankshafts  of  petrol  motors.  A  new  hyd- 
raulic  paradox.  Mechanical  reduction  gears  on  warships  and 
merchant  ships.  Fuel  problem  in  relation  to  engineering  view- 
poiut  (Nelson),  forts.  Two-stroke  crude-oil  engine  with  elec- 
tric  starter.  The  design  and  construction  of  scientific  instru¬ 
ments  (Whipple).  —  3  juni-  Temperature-entropy  diagrams  for 
gas  and  oil  engine  cycles  (Petter).  Cylinder  grinding  machine. 
Brinell  testing  machine  for  large  forgings.  515-Ft  head  20000- 
H.  P.  vertical  hydraulic  turbines.  Fuel  problem  in  relation 
to  engineering  view-point  (Nelson).  —  10  juni.  Elasticity.  Heat 
transfer  in  flues;  a  graphic  method  of  calculation  (Umanski). 
The  Dalmarnock  power  station,  forts.  The  improvement  of 
the  lubricating  properties  of  mineral  oils  (Hyde).  The  Rubber 
exhibition.  Heavy  multiple-head  drilling  machines.  Web- 
thinning  attachment  for  twist  drill  grinders.  Cleaning  and 
dressings  castings  (Wilson).  —  /7  juni.  Spur  gear  erosion 
(Lanchester).  The  Dalmarnock  power  station,  forts.  Suction 
gas  producer  plant  for  motor  vehicles.  Some  recent  develop- 
ment  in  water-driven  centrifuges  (Broadbent).  —  24  juni.  The 
Dalmarnock  power  station.  The  Bollen  cable  pulley.  The 
Bennett  valveless  pump.  The  Reavell-Mossay  pneumatic  ham- 
mer.  Repairing  the  frame  of  a  Diesel  engine.  Reduction 
gears  for  ship  propulsion  (Warriner).  —  1  juli.  The  calcula¬ 
tion  of  critical  speeds.  Machinery  at  the  royal  agricultural 
show.  Motor-winch  with  7-horse-power  paraffin  engine.  Fuel 
problems  of  the  future  (Beilby).  —  8  juli.  Recent  machine 
tool  developments,  N:o  XX  (Horner).  Machinery  at  the  royal 
agricultural  show.  Automatic  machine  for  grading  Steel  balls. 
Super- compression  and  the  economy  of  the  internal  combus- 
tion  engine.  Comparison  between  reciprocating  pumping  engi- 
nes  and  turbo-driven  centrifugal  pumps  (Lupton).  —  15  juli. 
The  ring  tool.  Motor-starting  apparatus.  The  Sykes  gear- 
tooth  comparator.  Colloidal  fuel  applied  to  barheating  fur- 
naces.  Internal-combustion  engines  with  large  cylinders  (Mc 
Kechnie).  —  22  juli.  Feed-wrater  heater  and  pump  for  loco- 
motives.  Mechanical  manipulator  for  heavy  forgings.  The 
utilisation  of  exhaust  steam  in  turbines  (Deacon).  —  2g  juli. 
A  chart  for  the  design  of  helical  wire  springs  (Brooks).  The 
Lumsden  system  for  lathe-type  tools.  Swaging  and  side-dres- 
siug  machine  for  band-saws.  The  ventilation  and  humidifica- 
tion  of  textile  factories  (Leask).  —  5  aug.  A  method  of  cal- 


culating  the  strength  of  slabs  (Ingerslev),  forts.  The  Lums¬ 
den  system  for  lathe-type  tools. 

Z.  V.  d.  1.  —  30  april.  Entleervorrichtungen  an  Bagger- 
löffeln  (Simon).  Tafel  fiir  die  Berechnung  von  Dampf-  und 
Luftleitungen  (Fischer).  —  7  maj.  Die  Wärmewirtschaft  im 
Eisenhiittenbetrieb  (Schulze).  Gleichstromdampfmaschiue  mit 
Hochhub-Diisentellerventil  und  Steuerwelle  doppelter  Drehzahl 
(Stumpf).  Einfluss  von  Löchem  und  Nuten  auf  die  Beanspruch- 
ung  von  Welleu  (Föppl).  —  14  maj.  Die  eisernen  Personen- 
wagen  der  preussisch-hessischen  Staatsbahnen  (Speer).  Die 
Verarbeitung  von  Teeröl  im  Dieselmotor  (Richm).  —  21  maj. 
Einrichtung  neuzeitlicher  Riibenzuckerfabriken  (Claassen),  forts. 
Die  eisernen  Personenwagen  der  preussisch-hessischen  Staats- 
bahueu  (Speer).  —  28  maj.  Ueber  einige  Eigenschaften  des 
Wasserdampfes  (Jakob).  Sechsstufiger  Luftkompressor.  Ein¬ 
richtung  neuzeitlicher  Riibenzuckerfabriken  (Claassen),  slut. 
Elektriseh  betriebene  Lokomotivhebekrane  (Sclnvarz).  —  4 
juni.  Das  1  000  PS-Verkehrsflugzeug  der  Zeppelinwerke  bei 
Staaken  (Rohrbach).  Merkwiirdige  Brucherscheinungen  bei 
Eisenstäben.  (Grimme).  —  u  juni.  Ventilsteuerung  fiir  Datnpf- 
lokomotiven  (Wittfeld).  —  18  juni.  Neuere  Feinmessgeräte  fiir 
die  technische  Längenbestimmung  (Berndt).  Industrielle  Psy- 
chotechnik  (Wallichs).  —  25  juni.  Hochdruckdampf  bis  zu 
60  at  in  der  Kraft-  und  Wärmewirtschaft  (Hartmann),  forts. 
Fortschritte  und  Probleme  der  mechanischen  Energieumfor- 
mung;  Teil  I:  Zur  Einfiihrung  (Kutzbach).  Die  neuere  Ent- 
wicklung  der  Wasserturbinen  (Thoma).  —  2  juli.  Die  Wasser- 
kraftwerke  ain  Rjukanfos  und  am  Glomfjord  in  Norwegen 
(Troeltsch).  Hochdruckdampf  bis  zu  60  at  iu  der  Kraft-  und 
Wärmewirtschaft  (Hartmann),  forts.  Untersuchungen  an  einer 
Ammoniak- Kältemaschine  (Fischer).  —  p  juli.  Die  Dampftur- 
binen  fiir  Grenzleistungen  (Loschge).  Hochdruckdampf  bis 
zu  60  at  in  der  Kraft-  und  Wärmewirtschaft  (Hartmann),  forts. 
—  23  juli.  Stauwerke  fiir  Kraftwirtschaft,  Schiffalirt  und  Lan- 
deskultur  (Mattern),  forts.  Untersuchungen  an  der  Diesel- 
maschine  (Neumann).  —  30  juli.  Stauwerke  fiir  Kraftwirtschaft, 
Schiffahrt  und  Landeskultur  (Mattern).  Beitrag  zur  Härteprii- 
fung  (Waizenegger).  —  6  aug.  Neuerungen  im  maschinellen 

Betriebe  von  Bergwerksanlagen  iiber  Tage  (Lwowski),  forts. 
Hochdruckdampf  bis  zu  60  at  in  der  Kraft-  und  Wärmewdrt- 
schaft,  (Hartmann),  forts.  —  13  aug.  Das  Trocknen  (Haus- 
brand).  Dampfkesselexplosion  im  Elektrizitätswerk  Åbo  (Klein). 
Eine  weitere  Anwendung  von  Schaubildern  zur  Abgasanalyse 
(Kutzner). 


PATENT 


RuILlager.  A. -B.  Svenska  Kullagerfabriken,  Göteborg.  (Uppfinnare : 
N.  A.  Palmgren.)  N:r  49532. 

Vid  föreliggande  lagerkonstruktion  hava 
rullbanor  och  rullar  sådan  form,  att  ringarna 
kunna  svängas  så  mycket  relativt  till  varandra, 
att  rullarna  kunna  bekvämt  insättas  i  eller 
uttagas  ur  lagret.  Ändamålet  med  uppfinnin¬ 
gen  är  att  åstadkomma  ett  dubbelradigt  rull- 
lager  av  nu  antydda  typ,  vid  vilket  en  lämp¬ 
lig  fördelning  av  belastningen  på  rullarna 
ernås,  och  vid  vilket  rullarna  automatiskt 
ställa  in  sig  i  det  från  belastningssynpunkt 
fördelaktigaste  läget.  Lagret  består,  såsom 
av  närstående  skiss  antydes,  av  en  yttre  löp- 
ring  1  med  sfärisk  löpbana  2,  en  inre  löpring 
3  med  tvenne  konkava  löpbanor  4 ,  4,  samt 
två  rader  rullar  5,  förlagda  mellan  den  yttre 
löpbanan  och  var  sin  av  de  inre  löpbanorna. 

Rullarna  äro  utförda  med  två  på  var  sin 
sida  om  rullarnas  mittplan  förlagda,  konvexa 
löpytor  6,  6,  så  att  fyra  beröringsställen 

uppkomma  för  varje  rulle.  Härigenom  hindras  snedställning  och  ojämn 
belastning  av  rullarna,  i  det  att  dessa  alltid  hållas  i  sadant  läge,  att  på- 
känningarna  likformigt  fördelas  på  ömse  sidor  om  rullarnas  mittplan. 
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NÅGRA  SYNPUNKTER  PÅ  TOLERANSSPÖRSMÅLET. 


Av  civilingenjör  HlLDING  TÖRNEBOHM. 


Sveriges  Maskinindustriförenings  standardkommission  har 
för  närvarande  upptagit  frågan  om  toleranser  till  be¬ 
handling.  Därvid  kommer  bl.  a.  eventuellt  att  fattas  stånd¬ 
punkt  i  den  för  framtiden  betydelsefulla  frågan  om  vi  här 
i  landet  skola  i  likhet  med  Tyskland  frångå  det  s.  k.  sym¬ 
metriska  toleranssystemet  och  helt  övergå  till  det  assym- 
metriska.  Innan  sådant  beslut  kan  fattas,  kräves  givetvis 
noggranna  undersökningar  om  vilket  system,  som  kan 
passa  oss  bäst,  och  fordras  härför  tidsödande  inhämtande 
av  informationer  från  olika  industriella  verk.  Författaren 
avser  med  denna  uppsats  ej  att  plädera  för  varken  det  ena 
eller  andra  systemet  utan  vill  endast  i  all  anspråkslöshet 
giva  en  inblick  i  toleransspörsmålet  i  akt  och  mening  att 
förbereda  och  underlätta  kommissionens  blivande  arbete. 

I.  Terminologi. 

Om  ett  mått  å  en  godtagen  detalj  är  tillverkat  att  ligga 
inom  vissa  toleranser,  känna  vi  i  allmänhet  ej  något  annat 
om  detta  mått,  än  att  det  ligger  mellan  de  på  grund  av 
toleransbestämmelserna  erhållna  maximi-  och  minimivär- 
dena.  Tillverkas  en  mångfald  sådana  detaljer,  komma  de 
erhållna  måtten  att  få  alla  möjliga  värden  men  fortfarande 
så,  att  de  äro  begränsade  av  maximi-  och  minimigrän¬ 
serna.  Tänker  man  sig  nu  toleransområdet  uppdelat  i  ett 
flertal  bredvid  varandra  liggande  zoner,  och  undersöker 
man,  huru  många  detaljer  komma  i  varje  sådan  zon,  kan 
man  konstruera  fram  en  grafisk  bild,  som  visar  den  pro¬ 
centuella  förekomsten  av  de  mått,  som  zonerna  represen¬ 
tera.  Gör  man  zonerna  oändligt  många,  erhålles  en  kurva, 
som  visar  den  procentuella  förekomsten  av  varje  exakt  mått- 
värde.  Denna  kurva  benämnes  toleransområdets  frekvens¬ 
kurva  samt  kurvans  maximum  för  toleransområdets  fre¬ 
kvensmaximum.  (För  fullständighetens  skull  definieras  dessa 
begrepp,  ehuru  desamma  förut  fullt  klarlagts  i  nedannämnda 
artikel  av  dr.  d’Ailly.) 

Vid  betraktande  av  ett  generellt  fall,  exempelvis  en  axel 
i  ett  hål,  har  man  städse  att  räkna  med  ett  visst  spelrum 
mellan  axeln  och  hålet.  Detta  spelrum  kan  variera  på 
grund  av  förekommande  toleranser  i  hålet  och  axeln.  Dessa 
variationer  äro  ej  direkt  önskvärda,  utan  önskar  man  givet¬ 
vis,  att  ett  visst  bestämt  spelrum  skall  finnas,  så  att  en 
önskvärd  passning  erhålles.  Detta  önskvärda  spelrum  be¬ 
nämnes  passningsmålt.  Det  är  tydligt,  att  toleransområdena 
böra  läggas  så,  att  passningsmåttet  erhålles  i  de  flesta  fall. 
Sålunda  bör  passningsmåttet  definieras  att  vara  det  spel¬ 
rum  mellan  hålet  och  axeln,  som  uppstår  då  dessa  ligga 
i  sina  respektive  toleransområdens  frekvensmaxima. 

Spelrummet  mellan  det  nominella  måttet  och  hålet,  då 
detta  ligger  i  sitt  frekvensmaximum  benämnes  hålets  nomi¬ 
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nella  spel.  På  samma  sätt  kallas  spelrummet  mellan  nomi¬ 
nella  måttet  och  axeln  i  sitt  frekvensmaximum  för  axelns 
nominella  spel.  I  fig.  I  blir  således: 

dk — d  —  hålets  nominella  spel, 
d  — da  —  axelns  nominella  spel 
och  dh — da  =  passningsmått. 

Beträffande  det  toleransom¬ 
råde,  som  skall  gruppera  sig  på 
visst  sätt  omkring  frekvensmaxi¬ 
mum,  skiljer  man  mellan  tolerans¬ 
gränsen  på  bearbeltiingssidan  och 
toleransgränsen  på  kassationssidan. 

Med  toleransgränsen  på  bearbetningssidan  förstås  den 
gräns,  som  måste  överskridas  för  att  komma  in  i  tolerans¬ 
området,  d.  v.  s.  den  toleransgräns,  från  vilken  bearbet¬ 
ningen  kommer.  Med  toleransgränsen  på  kassationssidan 
återigen  förstås  den  toleransgräns,  som  igenkännes  därpå, 
att  om  densamma  överskrides,  den  tillverkade  biten  ohjälp¬ 
ligt  måste  kasseras.  I  ett  hål  är  således  den  undre  gränsen 
lika  med  toleransgränsen  på  bearbetningssidan  och  den 
övre  lika  med  toleransgränsen  på  kassationssidan.  För  en 
axel  är  det  tvärtom,  d.  v.  s.  den  övre  gränsen  lika  med 
toleransgränsen  på  bearbetningssidan  och  den  undre  lika 
med  toleransgränsen  på  kassationssidan. 

För  att,  såsom  härnedan  kommer  att  visas,  kunna  upp¬ 
bygga  toleranssystem  med  utgångspunkt  från  passnings- 
måtten  fordras  kännedom  om  frekvensmaximums  läge.  Här¬ 
om  råda  skilda  meningar.  I  en  artikel  i  häfte  n:r  5  av 
Teknisk  Tidskrift  Mekanik,  1919,  har  fil.  d:r  G.  H.  d ‘A i  1 1  y 
påvisat,  att  frekvensmaximum  rent  teoretiskt  skall  ligga  i 
toleransområdets  midt.  Denna  uppfattning  styrkes  av  en 
hel  del  undersökningar,  som  gjorts  hos  SKF,  beträffande 
frekvensmaximums  läge  i  hålet  på  kullager.  Undersök¬ 
ningarna  visade  emellertid,  att  en  skicklig  arbetare  gärna 
förlägger  frekvensmaximum  närmare  toleransgränsen  på  be¬ 
arbetningssidan,  under  det  att  en  mindre  skicklig  arbetare 
gärna  förskjuter  frekvensmaximum  närmare  toleransgränsen 
på  kassationssidan.  Vid  andra  prov,  som  bl.  a.  hava  ut¬ 
förts  i  Holland,  har  återigen  konstaterats,  att  frekvensmaxi¬ 
mum  ligger  mycket  nära  toleransgränsen  å  bearbetnings¬ 
sidan. 

Utan  att  vidare  vilja  gå  in  på  dessa  skiljaktigheter  vill 
författaren  dock  som  sin  åsikt  framhålla,  att  villkoret  för 
att  frekvensmaximum  skall  ligga  i  sitt  toleransområdes 
midt  måste  vara,  att  toleransområdet  är  lagom  avvägt  för 
arbetsskickligheten.  I  det  följande  utgår  emellertid  för¬ 
fattaren  från  att  frekvensmaximum  ligger  i  toleransområ- 
dets  midt  men  vill  framhålla,  att  den  teori,  som  kommer 
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att  lämnas,  mycket  väl  kan  användas  även  under  andra 
förutsättningar. 

II.  Passningsmåttens  och  toleransområdenas  variationer 
med  de  nominella  mAtten. 

1  alla  bekanta  utarbetade  toleranssystem  förekommer 
aldrig  någon  skillnad  mellan  begreppen  passningsmålt  och 
toleransmått.  Enligt  förf:s  förmenande  bör  man  dock  strängt 


De  hava  dock  medgivit,  att  kubikrotsregeln  giver  för 
låga  passningsmått  vid  större  diametrar,  ty  de  rekommen¬ 
dera,  att  för  diametrar  över  150  mm  toleransgränserna 
så  att  säga  förskjutas,  så  att  större  passningsmått  erhålles. 

Denna  skiljaktighet  mellan  lagarna  för  toleranssystemens 
uppbyggande  kan  säkerligen  undvikas,  om  man  särskiljer 
begreppen  passningsmått  och  toleransområde. 


särskilja  dessa  begrepp,  då  det  givetvis  kan  råda  helt  skilda 
lagar  för  passningsmåttens  och  toleransområdenas  varia¬ 
tioner  med  de  nominella  måtten. 

Denna  sammanblandning  torde  hava  gjort,  att  någon 
enighet  beträffande  de  lagar,  efter  vilka  toleransgränserna 
skola  fastställas,  ej  kommit  till  stånd  i  olika  länder. 

Brown  &  Sharps  (enligt  Kiihn)  hava  utarbetat  sitt 
toleranssystem  under  antagande  av  att  såväl  passningsmått 
som  toleransområdena  stegrats  i  proportion  y/<72,  där  d  = 
nominella  måttet. 


I  England  och  ävenledes  på  sina  ställen  i  Amerika 
(enligt  Machinery’s  handbok)  användes  regeln  \Jd,  under 
det  att  tyskarna  återigen  hava  fastställt  normen  \jd.  Detta 


hava  de  gjort,  trots  att  den  inom  toleransspörsmålet  så 
bevandrade  direktör  Kiihn  framhållit  kvadratrotsregelns 
töreträden  —  antagligen  beroende  därpå,  att  de  ansett 
toleransområdena  vid  större  diametermåttt  bliva  för  stora 
vid  användande  av  kvadratrotsregeln. 


Beträffande  passningsmått  torde  kvadratrotsregeln  vara  den 
lämpligaste,  dels  därför  att  denna  regel  ligger  mellan  Brown 
&  Sharp’s  och  den  tyska  regeln,  och  dels  därför  att  den 
erfarenhet,  som  kan  hämtas  från  kullagerområdet  beträf¬ 
fande  axeltoleranserna,  visar,  att  kvadratrotsregeln  för  pass¬ 
ningsmåttens  variationer  är  den  regel,  som  bäst  ansluter 
sig  till  de  av  erfarenheterna  utstakade  gränserna. 

Fig.  2  åskådliggör  ganska  tydligt  detta  förhållande. 

Axelns  nominella  spel  har  där  valts  till  0,0025  •  \jd  och 
toleransomradet  har  valts  till  0,004  •  \jd.  Man  ser,  att  de 
praktiska  värden,  som  ju  sedan  åratal  använts  av  kullager¬ 
fabrikanter,  tämligen  väl  ansluta  sig  till  de  teoretiska  kur¬ 
vorna. 

Beträffande  lagen  för  toleransomrädels  variation  har  jag 
förut  nämnt,  att  i  Tyskland  har  kubikrotsregeln  fastställts 
måhända  just  därför,  att  man  ansett  toleransområdena  för 
större  diametrar  bliva  för  stora,  därest  kvadratrotsregeln 
användes. 

Det  torde  vara  skäl  att  fasthålla  denna  norm. 

Sammanfattning :  Passningsmålten  böra  vara  proportionella  mot 
kvadratroten  ur  diametern,  och  toleransområdets 
storlek  mot  kubikroten  ur  diametern . 

III.  Systematiserad  trappstegsindelning. 

Förut  har  nämnts,  hur  toleranssystemet  uppbygges.  Skulle 
man  emellertid  strängt  följa  dessa  teoretiska  värden,  finge 
man  olika  toleranser  för  varje  diameter.  Detta  är  tydli¬ 
gen  av' praktiska  skäl  mindre  önskvärdt,  och  man  plägar 
därför  sammanslå  en  grupp  av  diametrar  till  att  hava  ge¬ 
mensamma  värden.  Man  vinner  härigenom  förenklade 
tabeller.  •  '  *  . 

A  fig.  3  visas,  hur  en  sådan  s.  k.  trappstegsindelning 
lämpligen  kan  äga  rum.  Den  visar  teoretiska  kurvan  för 
passningsmåttens  variationer.  Genom  en  trappstegsindel¬ 
ning  måste  givetvis  avvikelser  från  denna  teoretiska  kurva 
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inträffa.  Dessa  avvikelser  böra  ej  överstiga  ett  visst  pro¬ 
centuellt  värde,  och  den  maximala,  procentuella  avvikelsen 
bör  tydligen  hållas  konstant. 

Följaktligen  få  vi 

p\~d-p\Tx  =  - -p\!dy, . (i) 

i  oo 

p\d — p\Jd  =  •Psjd 2 . (2) 

100  '  ' 


För  beräkning  av  toleranserna  fordras  kännedom  om  d 
(se  fig.  3).  Sambandet  mellan  dx  och  d  fås  av  ekvatio¬ 
nen  (1).  Löses  denna,  fås 


d  =  dx 


Kfter  insättning  av  värdena  erhålles 

d  =  1,2424  dv 


I  dessa  ekvationer  betyder  k  den  procentuella  avvikelsen. 
Eliminerar  man  d  ur  ovanstående  ekvationssystem,  er¬ 
hålles: 

\Jd 9 — \jd\  =  77r(^yi 


100 


av  detta  fås: 


d9  = 


1 00  +  k\  2 
1 00 — k 


dy. 


Härav  synes,  att  diametrarna  böra  uppläggas  i  en  geo- 

•  1  •  ,  (100  + k 

metrisk  serie  med  rationen  - - 

\  100 — k 

Denna  ration  kan  givetvis  väljas  inom  ganska  vida  grän¬ 
ser,  varför  man  bör  tillse,  att  densamma  gives  ett  så  lämp¬ 
ligt  värde  som  möjligt. 

Ett  sådant  lämpligt  värde  erhålles,  om  man  ger  den 

1 

formen  io“,  där  a  är  ett  helt  tal.  Göres  nämligen  detta, 
inses,  att  man  efter  a  termer  erhåller  termen  w,  vilket  ju 
i  sig  innebär,  att  decimalkommat  endast  behöver  flyttas 
ett  steg  åt  höger. 

I  de  förekommande  toleranssystemen  finner  man,  att 
rationen  har  hållits  i  närheten  av  i,s.  För  a  —  5,  d.  v.  s. 
rationen  y/10,  blir  värdet  1,585,  vilket  ju  kan  anses  ligga 
ganska  nära  de  hittillsvarande  värdena. 

Med  denna  ration  bliva  de  procentuella  avvikelserna 
från  den  teoretiska  kurvan  cirka  11,5  % ;  sålunda  ett  skä¬ 
ligen  ringa  värde. 

Väljes  sålunda  rationen  =  y/ 1  o  =  1,585  fås  följande  trapp- 
stegsindelning,  då  man  utgår  från  talet  1. 

1  —  L585 

1,585 —  2, 5r*.t<r 
2,512 —  3,981 
3,981 —  6,310 
6,3 10 —  1  o, 000 

I  O, OOO 15,85 

15,85  — 25,12  etc. 


Härav  erhålles  följande  tabell,  som  lämpligen  kan  tjäna 
till  utgångspunkt  för  samtliga  toleranssystems  uppläggande, 
vare  sig  hålet  eller  axeln  räknas  som  bas. 


dy 

d 

<4 

\Jd 

I  ,000 

1,242 

1,585 

1,115 

1,075 

1,585 

1,969 

2,512 

1,403 

I,253 

2,512 

3, 121 

3,981 

1,767 

1,461 

3,98l 

4,946 

6,3*0 

2,224 

1,704 

6,310 

7,839 

I  O.00 

2,800 

1,986 

IO,oo 

12,42 

15,85 

3,525 

2,3*6 

15,85 

19,69 

25, *2 

4,437 

2,700 

25, >2 

31,21 

39,81 

5,586 

3,h8 

39,8l 

49,46 

63,1° 

7,033 

3,671 

63, 10 

78,39 

1 00, 0 

8,854 

4,280 

IOO, 

124,2 

158,5 

1 1,146 

4,99° 

158,5 

196,9 

251, 2 

1 4,o32 

5,8i8 

25V 

312,1 

398,1 

17,67 

6,783 

398,. 

494,6 

631,° 

22,24 

7,9o8 

IV.  Uppläggande  av  toleranssystem  i  allmänhet. 


Med  användande  av  den  ovannämnda  tabellen  kunna 
toleranssystemen  synnerligen  enkelt  och  bekvämt  uppläggas. 
Det  gäller  endast  att  med  smak  välja  passnings-  respek¬ 
tive  toleranskonstanterna.  Vi  hava  nämligen  funnit,  att 
passningsmåttet  P  =  p  \ d  och  toleransområdet  T  =  /  \jd. 
I  dessa  ekvationer  äro  p  och  t  passnings-  respektive  tole¬ 
ranskonstanter.  För  att  få  en  överblick  över  dessas  vär¬ 
den,  meddelas  härnedan  några  sådana,  som  möjligast  väl 
ansluta  sig  till  hittills  förekommande  toleranssystem. 

I  C.  E.  Johanssons  toleranssystem  torde  sålunda  föl¬ 
jande  värden  giva  goda  anslutningar: 


Lätt  löpande  passning  ... 

Löpande  passning  . 

Skjutpassning . . 

Lätt  presspassning  . 


I P  —  0,010 
1 1  =  0,010 

\P  =  °>005 
|  t  =  0,007 

I P  =  0,0025 
|  t  =  0,005 
fp  =  0,005 
I /  -  1  0,007 
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För  hålet  i  Johanssons  toleranssystem  är  i  den  grövre 
tolken  t  =  o,o io  och  i  den  fmnre  t  =  0,005. 

Sedan  konstanterna  valts,  blir  ju  uträkningen  av  tolerans¬ 
värdena  skäligen  enkel.  Antag  exempelvis  att  vid  hålet 
som  bas  och  symmetriskt  system  en  viss  axelpassning  skall 
törses  med  toleransgränser  och  att  passningskonstanten  valts 
till  0,005  samt  toleranskonstanten  till  o, 006,  så  blir  t.  ex. 
alla  diametrar  mellan  39,81  och  63,10  passningsvärdet 
0,005  •  7,033  =  0,0352  och  halva  toleransområdet  lika  med 
0,003  .  3,671  =  o, OIIO. 

Den  övre  toleransgränsen  blir  sålunda: 

—  0,0352  +  0,0110  =  — 0,0242, 
samt  den  undre  toleransgränsen 

-  0,0352 - 0, 01X0  =  — 0,0462, 

alltså  efter  avrundning  max.  =  — 0,024, 

min.  =  — 0,046. 

Fig.  4.  visar  exempel  på  huru  toleranserna  ligga  i  för¬ 
hållande  till  de  teoretiska  kurvorna. 

V.  Toleranssystem  för  längdmått. 

Då  man  talar  om  toleranssystem,  tänker  man  alltid  på 
diametermått.  Ett  toleranssystem  är  i  så  fall  ingenting 
annat  än  en  systematisering  av  de  avvikelser  från  de  no¬ 
minella  diametermåtten,  som  äro  nödvändiga  och  lämp¬ 
liga  för  att  erhålla  olika  arter  av  passningar.  Det  kan  nu 
frågas  om  orsaken,  varför  ej  andra  mått  än  diametermått, 
nämligen  längdmått,  blivit  sålunda  systematiserade.  Att 
toleranser  på  längdmått  många  gånger  kunna  vara  lika  be¬ 
rättigade  som  sådana  för  diametermått  torde  vara  uppen¬ 
bart.  Det  förefaller  därför,  som  om  orsaken  till  att  tole¬ 
ranssystem  för  längdmått  ej  i  allmänhet  omnämnes  endast 
skulle  vara  den,  att  hela  toleransspörsmålet  är  av  så  pass 
färsk  datum,  att  längdmåttstoleransproblemet  ej  ännu  hunnit 
tillbörligt  beaktas. 

En  principiell  skillnad  mellan  diametermått  och  längd¬ 
mått  är  den,  att  diametermått  ej  behöva  vara  adderbara, 
under  det  att  längdmått  kunna  vara  det.  Denna  egenskap 
hos  längdmåtten  är  av  viss  betydelse  för  toleransproblemet, 
såsom  av  nedanstående  exempel  framgår. 

Fig.  5  föreställer  schematiskt  ett 
propellertrycklager  av  den  vanliga 
buntlagerkonstruktionen. 

Av  samma  grunder  som  ett  visst 
spel  måste  förefinnas  mellan  hålet 
och  axeln  i  en  vanlig  lagergång,  har 
man  även  här  att  räkna  med  förekomsten  av  ett  spel  mellan 
a{  och  au  samt  mellan  b;  och  bu_  Det  inses  därav,  att  om 
man  gjorde  exempelvis  az  lika  med  det  nominella  måttet, 
som  betecknas  med  a ,  måste  au  vara  mindre  än  detta  mått. 
På  samma  sätt,  om  måttet  b ,■  göres  lika  med  nominella 
måttet  b,  måste  bu  göras  mindre.  Följden  härav  bleve,  att 
den  verkliga  längden  L  bleve  mindre  än  den  algebraiska 
summan  av  de  nominella  måtten  5  a  och  4  b  (under  den 
naturliga  förutsättningen,  att  samtliga  a„-  och  <+mått  göras 
lika  stora).  Denna  skillnad,  som,  om  man  endast  hade 
med  ett  au-  och  <+mått  att  göra,  vore  av  liten  storhetsord¬ 
ning  och  utan  praktisk  betydelse,  kan  självfallet  bliva  stö¬ 
rande,  därest  antalet  kammar  är  tillräckligt  stort. 

Det  inses  också,  att  om  man  i  stället  för  de  invändigt 
mätta  måtten  a ;  och  bt  hade  tagit  de  utvändigt  mätta  måtten 
au  och  bu  till  bas  d.  v.  s.  gjort  dem  lika  med  de  nomi¬ 
nella  måtten  a  och  b,  hade  längden  L  blivit  större  än 
summan  5  a  +  4  b. 


För  diametermått  väljer  man  antingen  hålet  eller  axeln 
som  bas.  Hålet  är  ett  invändigt  mätt  mått  och  axeln  ett 
utvändigt.  Av  det  ovannämnda  exemplet  framgår  att  längd¬ 
mått  ej  kunna  behandlas  på  samma  sätt,  och  att  man  ej 
lämpligen  bör  lägga  varken  det  in-  eller  utvändigt  mätta 
måttet  som  bas.  Det  inses  istället  att  för  längdmått  bör 
följande  regel  gälla: 

Invändigt  mätta  mått  böra  hava  negativt  nominellt  spel 
och  utvändigt  mätta  mått  positivt  nominellt  spel. 

Bland  längdmått  har  man  även  att  räkna  med  andra 
slags  mått,  som  jag  i  brist  på  bättre  benämning  skulle 
vilja  kalla  parallellt  mätta  mått.  Till  denna  kategori  skulle 
då  räknas  mått  mellan  likariktade  ytor,  avstånd  mellan 
centra  etc.  Vad  sådana  mått  beträffar,  torde  det  utan 
vidare  stå  klart,  att  dessa  kunna  få  göras  lika  med  de 
nominella  måtten,  och  att  de  sålunda  kunna  räknas  som 
bas. 

Om  nämnda  regler  tillämpades  i  ovanstående  exempel, 
och  om  man  antager,  att  det  erforderliga  spelet  mellan 
alla  az-  och  <?„-mått  samt  mellan  br  och  ^„-mått  betecknas 
med  2  0,  bör  följande  förhållanden  äga  rum 

a  —  a  ■  —  i)  f 
bH  —  a — d, 
a  i  —  a  +  0, 
bt  =  b  +  i). 

Den  vertikala  längden  L  bleve  då  5a — 5<?+4  <$  +  4  S 
=  5  «  +  4  b  —  d. 

Då  denna  längd  är  ett  utvändigt  mätt  mått,  skall  den 
enligt  regeln  ligga  under  det  nominella  måttet,  vilket  ju 
även  är  fallet. 

Ovanstående  resonemang  äger  sin  tillämplighet  under 
den  förutsättningen,  att  ett  positivt  passningsmått  före¬ 
kommer  mellan  ett  utvändigt  mätt  mått  och  tillhörande 
invändigt  mätta  mått.  Det  kan  nu  tänkas,  att  nämnda 
spelrum  skall  vara  negativt,  d.  v.  s.  i  ett  sådant  fall,  då 
en  utvändigt  mätt  bit  skall  sitta  fastklämd  mellan  invändigt 
mätta  ytor.  Att  reglerna  då  teoretiskt  sett  ibland  bliva 
omkastade  inses  utan  vidare.  I  allmänhet  torde  dock  vill¬ 
koret  för  adderbarhet  i  sådana  fall  kunna  negligeras,  ty 
det  är  säkerligen  mera  sällan  som  flera  på  varandra  föl¬ 
jande,  utvändigt  mätta  bitar  skola  sitta  hårt  pressade  mot 
varandra.  Därest  ej  så  är  fallet,  kan  den  ovanstående 
regeln  för  längdmått  därför  även  här  tillämpas,  även  om 
någon  direkt  fordran  härpå  ej  förefinnes. 

Betydelsen  av  att  hava  en  viss  för  längdmåttstoleransen 
användbar  och  enkel  regel  är  uppenbar.  Genom  att  följa 
en  sådan  vinnes  system  vid  toleransbestämningar  och  för¬ 
enklas  de  förekommande  problemen.  Att  den  nämnda 
regeln  dock  ej  är  tillfyllest  för  att  lösa  toleransspörsmålet 
för  längdmått  ligger  i  öppen  dager.  Det  enda,  som  är 
sagt,  är  att  på  visst  sätt  karakteriserade  mått  skola  ligga 
något  under  resp.  över  de  nominella  måtten,  men  nor¬ 
merna,  som  besvara  frågan,  huru  mycket  under  resp.  över 
de  skola  ligga  i  visst  fall,  hava  ej  härmed  blivit  lämnade. 
Likaså  har  ej  den  viktigaste  frågan,  nämligen  om  tolerans¬ 
områdets  storlek,  berörts. 

Utan  att  på  minsta  vis  vilja  göra  anspråk  på,  att  slut¬ 
giltigt  behandla  dessa  frågor  vill  jag  endast  påpeka  möj¬ 
ligheten  av  att  de  här  ovan  uppställda  lagarna  för  pass- 
ningsmåttens  och  toleransområdenas  storleksvariationer  kunna 
tillämpas  för  längdmått.  I  allmänhet  torde  det  dock  vara 
så,  att  längdmått  ej  kräva  lika  noggrann  behandling  som 
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diametermått,  och  att  man  därför  av  praktiska  skäl  kan 
förenkla  dessa  lagar.  I  så  fall  torde  följande  av  författa¬ 
ren  i  praktiken  med  fördel  använda  sätt  vara  att  rekom¬ 
mendera. 

Låt  toleransgränsen  å  bearbetningssidan  vara  nominellt 
mått  för  såväl  in-  som  utvändigt  mätta  mått.  För  paral¬ 
lellt  mätta  mått  ligger  givetvis  nominella  måttet  fortfarande 
i  toleransområdets  midt.  Toleransområdenas  storlekar  stan¬ 
dardiseras  till  att  passa  för  förekommande  mätverktyg,  t.  ex. 
o,8  mm  toleransområde  vid  tumstocksnoggrannhet,  0,2  mm 
för  skjutmåttsnoggrannhet,  0,05  mm  för  mikrometernog¬ 
grannhet  och  0,0x6  mm  för  passbits-  eller  minimeternog- 
grannhet.  Vilken  noggrannhet,  som  skall  användas  i  visst 
fall,  kan  lätt  bedömas.  Regeln  för  toleransbestämningen 
blir  sedan,  att  utvändigt  mätta  mått  förses  med  uteslutande 
minustolerans,  invändigt  mätta  mått  med  uteslutande  plus¬ 
tolerans  och  parallellt  mätta  mått  med  plus-minustolerans. 
En  utvändigt  mätt  bit  med  nominellt  mått  av  t.  ex.  40  mm, 
som  skall  tillverkas  med  skjutmåttsnoggrannhet,  förses  då 
med  benämningen  40“ °>2,  vilket  betyder,  att  måttet  skall 
ligga  mellan  39,8  och  40,0  mm.  Vore  det  ett  invändigt 
mätt  mått,  bleve  det  istället  40 +°'2,  och  om  slutligen  det 
vore  ett  parallellt  mätt  mått,  bleve  beteckningen  4o±°>1. 

Detta  sätt  att  välja  toleranser  är  bekvämt  och  kan  med 
fördel  användas  vid  ordinära  tillverkningar.  Vid  mass¬ 
fabrikation  inom  specialindustrien  får  man  givetvis  ej  slumpa 
till  toleranserna  så  lättvindigt,  utan  måste  desamma  avvägas 
med  synnerligen  stor  omsorg  och  under  hänsyntagande  till 
att  de  föreskrivna  toleranserna  till  varje  pris  måste  inne¬ 
hållas. 

VI.  Toleranssystem  för  diametermått. 

För  diametermått  gälla,  som  förut  har  framhållits,  ej 
något  villkor  om  måttens  adderbarhet.  Man  har  sålunda 
full  frihet  att  förlägga  nollinjen  hur  som  helst.  Naturligt¬ 
vis  kan  även  för  diametermått  den  regeln  tillämpas,  att 
hål,  som  hava  invändigt  mätta  mått,  i  allmänhet  läggas  på 
plus-sidan,  och  att  axlar  återigen,  som  hava  utvändigt  mätta 
mått,  på  minus-sidan.  Detta  förfarande  skulle  då  betyda, 
att  nollinjen  ligger  mellan  axelns  och  hålets  måttvärde. 
Detta  skulle  återigen  medföra,  att  såväl  hål  som  axlar 
bleve  olika  för  olika  passningar.  Det  inses,  att  en  sådan 
lösning  skulle  vara  mindre  lämplig,  och  plägar  man  ju  där¬ 
för  behålla  antingen  axeln  eller  hålet  konstant  för  olika 
passningar  och  istället  variera  den  andra  storleken.  Detta 
kallas  att  lägga  axeln  resp.  hålet  som  bas. 

^lan  skiljer  härvid  mellan  symmetriskt  och  assymmetriskt 
system.  Med  symmetriskt  system  förstås,  att  toleranserna 
förläggas  på  ömse  sidor  om  det  nominella  måttet  för  den 
del,  hål  eller  axel,  som  är  vald  som  bas.  —  Med  assym¬ 
metriskt  system  förstås  ett  sådant,  där  toleransområdet 
uteslutande  ligger  på  ena  eller  andra  sidan  om  det  nomi¬ 
nella  måttet.  Detta  gäller  även  den  del,  som  är  bas. 

Då  man  givetvis  i  det  assymetriska  systemet  kan  tänka 
sig  antingen  toleransgränsen  på  kassationssidan  eller  på 
bearbetningssidan  som  nominellt  mått,  finner  man  av  det 
ovanstående  sex  olika  sätt,  på  vilka  toleranssystem  kun¬ 
na  uppläggas.  Har  man  hålet  som  bas,  kan  man  lägga 
antingen  toleransområdet  helt  över,  det  är  assymetriskt 
system  med  toleransgränsen  å  bearbetningssidan  på  noll- 
linjen,  eller  på  ömse  sidor  om  det  nominella  måttet,  det 
är  symmetriskt  system,  eller  slutligen  helt  på  minus-sidan, 
vilket  är  assymmetriskt  system  med  nollinjen  på  kassa¬ 


tionssidan.  Därest  axeln  är  bas  crhålles  ytterligare  tre 
sätt. 

Den  strid,  som  rader  angående  nollinjens  förläggning, 
har  riktat  sig  huvudsakligen  på  att  välja  antingen  det  sym¬ 
metriska  systemet  eller  det  assymetriska  med  nollinjen  på 
bearbetningssidan. 

Fördelarna  med  det  symmetriska  systemet  äro  påtagliga, 
därest  frekvensmaximum  verkligen  ligger  i  toleransområdets 
midt.  D:r  d’ Ailly  har  i  den  förut  omtalade  artikeln  gjort 
detta  klart. 

Det  assymetriska  systemet  har  den  fördelen,  att  de  verk¬ 
städer,  som  arbeta  med  s.  k.  nominella  tolkar,  d.  v.  s.  ej 
hava  bestämda  toleranser  utan  sträva  efter  att  åstadkomma 
exempelvis  ett  häl  så  nära  den  nominella  tolken  som  möj¬ 
ligt,  kunna  använda  dessa  tolkar  som  minimitolkar,  därest 
de  önska  övergå  till  toleranssystem.  Då  sådana  verk¬ 
städer  antagligen  äro  i  majoritet,  torde  detta  vara  en  fördel 
för  det  assymmetriska  systemet  att  räkna  med. 

Det  assymmetriska  systemet  har  för  närvarande  antagits 
av  Tysklands  och  Schweiz’  standardorganisationer  och  står 
i  begrepp  att  antagas  av  Holland  och  England.  Sympa¬ 
tierna  för  detta  system  äro  dessutom  synnerligen  stora  i 
Amerika,  och  det  torde  därför  ej  råda  något  tvivel,  att 
det  assymmetriska  systemet  är  det,  som  bör  antagas  här  i 
landet,  om  vi  skola  vinna  internationell  överensstämmelse. 

En  nackdel  har  dock  detta  system,  i  det  att  hålet  för 
fast  passning,  om  axeln  är  bas,  är  mindre  än  hålet,  då 
detta  är  bas.  En  hel  del  standardiserade  element,  som 
försäljas  som  marknadsvaror,  hava  ju  hålen  så  beskaffade, 
att  de  skola  användas  för  fast  passning.  Sådana  element 
äro  ju  t.  ex.  remskivor,  kopplingar,  kugghjul  m.  m.  I  det 
symmetriska  systemet  råder  intet  tvivel  om  att  hålet  skall 
förses  med  plus-minustolerans,  och  vet  man  då,  att,  vare 
sig  axeln  eller  hålet  är  bas,  hålet  hos  avnämaren  passar 
för  fast  passning. 

I  det  assymetriska  systemet  går  det  däremot  icke,  då 
ju  en  verkstad,  som  har  hålet  som  bas,  önskar  att  detta 
skall  vara  normgivande  för  den  köpta  detaljen.  Den  verk¬ 
stad  däremot,  som  arbetar  efter  axeln  som  bas,  önskar, 
att  den  köpta  detaljen  skall  passa  till  hans  standardaxel. 

Frågan  om  hålet  eller  axeln  som  bas  har  ivrigt  disku¬ 
terats,  framför  allt  i  Tyskland.  Efter  årslånga  diskussioner 
torde  man  emellertid  nu  kommit  på  det  klara  med  att 
det  är  ogörligt  att  uteslutande  gå  in  för  vare  sig  den  ena 
eller  andra,  ty  lagen  om  »primära  marknadsvaran»,  som 
säger,  att  den  vara,  som  måste  finnas  i  den  allmänna  mark¬ 
naden,  är  primär,  d.  v.  s.  bas  gentemot  tillhörande  detaljer, 
låter  sig  ej  förnekas.  Som  exempel  kan  nämnas,  att  kul¬ 
lager  är  en  dylik  primär  marknadsvara,  och  att,  beträffande 
detta  element,  hålet  är  bas,  då  det  gäller  att  tillverka  den 
axel,  på  vilken  lagret  skall  sitta,  samt  axeln  är  bas,  då 
det  gäller  att  tillverka  hus,  i  vilket  lagret  skall  sitta. 

Det  torde  sålunda  vara  fullkomligt  uteslutet  att  enbart 
kunna  gå  in  för  antingen  det  ena  eller  andra  systemet. 
E11  lösning  finnes  dock,  som  åtminstone  teoretiskt  sett  är 
tilltalande,  och  det  är,  att  använda  sig  av  ett  slags  kom- 
binationssystein  t.  ex.  med  tre  olika  hål  och  tre  olika 
axlar.  Genom  olika  kombinationer  av  dessa  kunna  ett 
flertal  passningar  erhållas,  och  skulle  måhända  genom  en 
lämplig  förläggning  av  de  nominella  spelrummen  ett  sådant 
system  erhållas,  som  skulle  kunna  vara  användbart  i  de 
flesta  fall. 


142 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


12  okt.  1921 


UTVECKLINGSTENDENSER  FÖR  VERKTYGSMASKINER. 

Av  Dipl.-ing.  Edvin  Lundgren. 


Som  på  många  andra  områden  härskar  även  hos  de  för 
hela  den  mekaniska  industrien  så  ytterst  viktiga  verktygs¬ 
maskinerna  en  viss  motsats  mellan  universalutbildning  för 
mångsidig  användbarhet  och  specialisering.  Tillverkare 
av  verktygsmaskiner  torde  i  viss  mån  vara  mera  intres 
serade  i  mångsidiga  universalmaskiner,  då  dessa  kunna 
finna  större  avsättningsmöjligheter  än  speciella  utföranden. 
Även  för  verkstäder,  som  bearbeta  tunga,  skrymmande  och 
komplicerade  arbetsstycken,  vilka  sällan  bliva  föremål  för 
verklig  massfabrikation,  kunna  universalmaskiner  vara  av 
större  värde,  som  t.  ex.  arborrverk  och  den  ett  arborrverk 
liknande  Morton-draghyveln  med  sina  kombinationer  av 
borrstänger  och  fräsanordningar  för  bearbetning  av  loko¬ 
motivcylindrar.  Mångsidiga  speciella  arbeten  måste  även 
utföras  i  verkstädernas  verktygsavdelningar,  och  här  ha 
kanske  universalmaskiner  sitt  största  fält  såsom  universal- 
fräsmaskiner,  -verktygsslipmaskiner,  -kipphyvlar  m.  m.  Fin 
särskild  gren  av  verktygstillverkning  utgöres  av  framställ¬ 
ningen  av  pressdynor  och  smidessänken,  å  vilka  ofta  en 
mängd  olikartade  arbeten  måste  utföras.  Härför  ha  uni¬ 
versalmaskiner  visat  sig  vara  mycket  praktiska,  som  t.  ex. 
den  härvid  avbildade  kombinerade  universal-kipphyveln 


Fig.  i.  Universal  stick,  hyvel-  och  fräsmaskin. 


och  -fräsmaskinen,  fig.  i,  som  i  sig  förenar  en  stickma¬ 
skin,  kipphyvel,  vertikal  och  horisontal  fräsmaskin.  Den 
kan  naturligtvis  också  förses  med  rundmatningsbord  och 
andra  speciella  anordningar. 

I  vilken  utsträckning  universal-  eller  specialmaskiner 


användas  i  en  verkstad,  beror  i  främsta  rummet  på 
tillverkningens  kvantitet.  Verkstäder,  som  äro  sysselsatta 
med  tillfälliga,  olikartade  och  blandade  tillverkningar  i 
mindre  skala,  äro  naturligtvis  lämpligast  utrustade  med 
maskiner,  som  besitta  en  mångsidig  användbarhet.  Fin¬ 
nas  å  andra  sidan  avsättningsmöjligheter  för  större  kvan¬ 
titeter,  så  äro  givetvis  högt  utvecklade,  helt  automatiskt 
arbetande  specialmaskiner,  som  endast  utföra  vissa  be¬ 
stämda  arbeten  eller  arbetsoperationer,  att  föredraga.  Ar¬ 
betet  kan  då  utföras  på  det  mest  rationella  och  billigaste 
sättet,  och  därför  tycks  ock  verktygsmaskinernas  utveck¬ 
ling,  följande  tidens  anda,  huvudsakligen  sträva  mot  spe¬ 
cialisering.  Kriget  med  sina  starka  krav  på  största  möj¬ 
liga  produktion  i  de  krigförande  länderna  har  ytterligare 
förstärkt  denna  utveckling  mer  eller  mindre  hos  alla  slags 
verktygsmaskiner. 

Vid  svarvning  av  projektiler  exempelvis  blev  det  sär¬ 
skilt  iögonfallande,  att  de  flesta  i  marknaden  förekom¬ 
mande  gängskärningssvarvarna  voro  för  långa  för  detta  ända¬ 
mål,  och  vid  närmare  granskning  finner  man,  vilket  nog 
överensstämmer  med  varje  erfaren  verkstadsledares  iakt¬ 
tagelser,  att  den  normala  gängskärningssvarven  är  för  lång 
för  flertalet  förekommande  arbeten.  8o — 90  %  av  alla 
svarvarbeten  företagas  å  arbetsstycken,  som  äro  jämfö¬ 
relsevis  korta  och  därför  fordra  endast  ett  ringa  dubbav¬ 
stånd  eller  prismalängd,  medan  dubbhöjden  måste  vara 
relativt  stor.  Normala  svarvar,  hos  vilka  dubbavståndet 
ökas  i  proportion  till  dubbhöjden,  upptaga  således  i  all¬ 
mänhet  för  mycket  utrymme.  I  vissa  fall  har  man  vun¬ 
nit  plats  för  nya  maskiner  genom  att  helt  enkelt  skära 
av  prismorna  å  flera  äldre  svarvar.  Insikten  i  nyss  nämnda 


Fig.  2.  Specialsvarv,  sedd  från  baksidan. 

förhållande  har  föranlett  flera  amerikanska  fabriker  att 
tillverka  korta,  kraftiga  svarvar  med  jämförelsevis  stor 
dubbhöjd. 

Fig.  2  visar  en  typisk  sådan  maskin,  Porter-Cablesvar- 
ven,  som  för  övrigt  utmärker  sig  genom  en  mängd  an- 
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märkningsvärda  konstruktionsdetaljer.  Dragningen  sker 
genom  en  enkel  remskiva  och  friktionskoppling  och  över¬ 
föres  till  spindel  medelst  snäcka  och  snäckhjul.  Spindeln 
har  endast  en  hastighet,  som  emellertid  kan  väljas  inom 
vida  gränser,  då  det  är  en  lätt  sak  att  byta  ut  drivrem- 
skivan.  Svarven  drives  direkt  från  transmissionsaxeln  och 
står  i  rät  vinkel  till  densamma,  varigenom  golvytan  utnyttjas 
på  bästa  sätt.  Pinoldockan  är  icke,  som  vanligen  är  fallet 
anbragt  på  prismans  översida  utan  å  baksidan.  Detta 
möjliggör  för  det  första  ett  bättre  utnyttjande  av  svarvens 
längd,  enär  supporten  utan  vidare  kan  föras  förbi  pinol¬ 
dockan,  för  det  andra  erhålla  korta  arbetsstycken  därige¬ 
nom  ett  stadigare  stöd,  då  dubbröret  icke  behöver  skru¬ 
vas  ut  långt.  Som  av  figuren  framgår,  tillåter  anordnin¬ 
gen  även  ett  utmärkt  skydd  för  gejderna;  dessa  äro  näm¬ 
ligen  helt  och  hållet  täckta  av  vid  supporten  fästade  plå¬ 
tar.  Svarven  är  en  typisk  specialmaskin  för  massfabri¬ 
kation;  samtidigt  är  den  dock  av  sådan  konstruktion,  att 
den  kan  inrättas  för  en  mängd  olika  arbeten. 

Ett  annat  originellt  uppslag  för  att  utnyttja  utrymmet 
är  att  anbringa  flera  spindeldockor  och  supporter  å  samma 
prisma,  varvid  en  gemensam  axel  med  enkelremskiva  och 
friktionskopplingar  driver  alla  spindeldockor.  Matningen 
sker  genom  en  gemensam  dragstång,  som  på  vanligt  sätt 
drives  medelst  kugghjul  å  svarvens  ända.  En  dylik  svarv 
med  exempelvis  3  spindeldockor  har  naturligtvis  sina  be¬ 
gränsningar,  men  torde  upptaga  mindre  plats,  vara  billi¬ 
gare  och  lättare  att  sköta  av  en  man  än  3  särskilda  ma¬ 
skiner.  Andra  fabriker  ha  följt  mera  traditionella  linjer 
och  nöjt  sig  med  att  endast  minska  svarvens  längd  samt 
eventuellt  förringa  antalet  hastigheter  och  matningar. 

Det  är  sedan  länge  bekant,  dock  ännu  icke  tillbörligt 
beaktat,  vilka  fördelar  som  användandet  av  revolverstål- 
hallare  med  4 — 6  olika  stål  medför  vid  bearbetning  av 
många  arbetsstycken  i  en  svarv.  Då  i  de  flesta  fallen 
en  tidsbesparing  av  15  —  20  %  utan  svårighet  därmed  kan 
åstadkommas,  lönar  sig  inställandet  av  dylika  revolver¬ 
stål  hållare  redan  vid  ett  ringa  antal  arbetsstycken,  och 
med  full  förståelse  därför  har  man  i  ett  antal  moderna 
svarvar  kommit  fram  med  nya  förbättrade  konstruktioner 
för  revolverstålhållare. 

Hos  rena  revolversvarvar  kan  knappast  någon  slående 
utveckling  mot  specialisering  konstateras,  snarare  tvärtom, 
flere  amerikanska  såväl  som  tyska  fabrikanter  utbjuda  uni- 
versal-revolversvarvar  med  alla  möjliga  särskilda  anord¬ 
ningar,  tvär-  och  längdmatning  för  såväl  tvärslid  som  re¬ 
volverhuvud,  flera  revolverhuvuden,  gängspindlar,  snabb¬ 
rörelse  m.  m.  Även  revolversvarvarnas  kapacitet  har  steg¬ 
rats,  så  att  arbetsstycken  av  över  1  m  i  diam.  kunna 
bearbetas  i  revolversvarvar.  Genom  en  sådan  utveckling 
ökas  naturligtvis  maskinens  användbarhet  för  en  mängd 
olika  arbeten,  å  andra  sidan  blir  maskinen  mera  kompli¬ 
cerad  och  mindre  översiktlig.  Men  bara  man  kan  spara 
mänsklig  arbetskraft  därigenom,  kan  man  med  fullt  fog 
tillgripa  även  komplicerade  konstruktioner.  Detta  förhål¬ 
lande  bevisas  bäst  genom  utvecklingen  av  automatiska 
maskiner,  som  i  framtiden  med  all  säkerhet  komma  att 
användas  i  betydligt  större  utsträckning  än  hittills. 

Automatiskt  arbetande  maskiner  erbjuda  ett  av  de  vik¬ 
tigaste  medlen  för  att  öka  och  samtidigt  förbilliga  pro¬ 
duktionen.  En  stor  avsättning  för  ifrågavarande  tillverk¬ 
ning  samt  vittgående  specialisering  äro  emellertid  förut¬ 
sättning  tör  användandet  av  automater.  Med  hänsyn  till 


konstruktionen  av  automatiska  maskiner,  har,  som  bekant, 
den  amerikanska  automobilindustrien  verkat  synnerligen 
fruktbringande.  Här  fanns  den  stora  mängden  av  lik¬ 
formiga  arbetsstycken,  här  fanns  förmågan  att  konstruera 
lämpliga  maskiner  och  framför  allt  den  storslagna  före¬ 
tagsamheten,  som  djärvt  tog  upp  tillverkningen  i  stor  stil. 
En  sådan  maskin,  som  har  att  tacka  automobilindustrien 
för  sin  uppkomst,  är  den  av  Bullard  Machine  Co.  tillver¬ 
kade  Mult-au-matic,  avbildad  i  T.  T.  Mek.,  h.  1.  d.  å. 
Maskinen-  har  6  arbetsspindlar,  anbragta  i  en  trumma, 
som  roterar  omkring  en  central,  vertikal  pelare.  Den  ena 
spindeln  står  stilla,  och  här  får  arbetaren  uttaga  det  fär¬ 
diga  arbetstycket  och  sätta  in  ett  nytt  sådant.  Mitt  över 
de  5  övriga  spindlarna  sitta  verktygsslider,  som  påverkas 
av  individuellt  drivna  kammar  i  maskinens  överdel.  Trum¬ 
man  med  spindlarna  vrides  automatiskt,  och  arbetaren  är 
således  tvungen  att  arbeta  i  takt  med  maskinen.  Denna 
utmärker  sig  genom  sin  stora  produktionsförmåga;  exem¬ 
pelvis  färdigsvarvas  ett  automobilsvänghjul  med  en  diam. 
av  375  mm  och  en  bredd  av  27  mm  på  2  min.  15  sek. 
Maskinen  ifråga  representerar  ett  avsevärt  kapitalutlägg 
(c:a  60  000  kr.),  och  eventuella  driftsstörningar  äro  där¬ 
för  mycket  kännbara.  För  våra  svenska  förhållanden 
komma  dylika  maskiner  väl  knappast  ifråga.  Av  direkt 
intresse  för  oss  är  dock  den  vertikala  anordningen,  som 
kräver  minsta  möjliga  utrymme,  samt  principen  att  an¬ 
ordna  en  arbetsspindel  mera  än  vad  som  motsvarar  verk- 
tygssliderna.  Samma  princip  har  för  övrigt  redan  länge 
användts  i  halvautomater.  Genom  den  extra  spindeln  und¬ 
viker  man  nödvändigheten  att  låta  maskinen  stå  stilla, 
medan  ett  nytt  arbetsstycke  inspännes.  Samma  princip 
har  användts  vid  andra  slags  maskiner  t.  ex.  vid  fräs-  och 
borrmaskiner. 

Flerspindliga  borrmaskiner  enligt  denna  princip  finna 
användning,  när  ett  flertal  olika  arbeten  såsom  borrning 
av  olika  diametrar,  brotschning,  försänkning  m.  m.  skola 
utföras  å  ett  och  samma  arbetsstycke.  Borrspindlarna 
matas  därvid  nedat  medelst  kammar  å  liknande  kam¬ 
trummor,  som  allmänt  användas  vid  automatsvarvar.  En 
sadan  anordning  av  flera  maskiner  å  en  gemensam  cen¬ 
tral  pelare  kunde  eventuellt  användas  vid  vanliga  lättare 
borrmaskiner.  Per  spindel  torde  en  sådan  maskin  bliva 
billigare  och  dessutom  taga  mindre  plats  i  anspråk  än 
normala  borrmaskiner. 

Vid  borrarbeten  som  de  nyssnämnda,  vilka  omfatta  ett 
antal  olika  operationer  å  samma  arbetsstycke,  har  man 
även  med  fördel  användt  borrspindlar  med  revolverhuvuden 
för  de  erforderliga  verktygen. 

Om  arbetsstycket  roterar,  medan  borren  endast  utför 
matningsrörelsen,  erhåller  man  som  bekant  mera  nog¬ 
granna  hal  än  vid  vanlig  borrning.  För  noggrann  borr¬ 
ning  av  djupa  hål,  som  t.  ex.  fordras  vid  tillverkning  av- 
vapen  och  ammunition,  har  man  därför  utfört  borrmaskiner, 
hos  vilka  arbetsstycket  hålles  i  en  chuck  å  borrspindeln, 
medan  borren  matas  fram  mot  arbetsstycket  nedifrån. 
Genom  denna  anordning  erhåller  man  först  och  främst 
ett  noggrant  arbete,  och  dessutom  är  det  lätt  att  avlägsna 
de  uppstående  spånen. 

En  oerhörd  tidsbesparing  har  uppnåtts  genom  användan¬ 
det  av  mångspindliga  maskiner,  utpräglade  massfabrikations- 
maskiner  ,  vilka,  även  de,  i  hög  grad  ha  att  tacka  auto¬ 
mobilindustrien  för  sin  utveckling.  Fig.  3  visar  en  ty¬ 
pisk  sådan  maskin  av  National  Automatic  Tool  Co.;s  till- 
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verkning.  Spindlarna  kunna  inställas  efter  behag  för  att 
passa  föreskrivna  borrningar  och  kunna  även  inom  vissa 
gränser  förskjutas  i  vertikalriktning.  Med  en  sådan  ma¬ 
skin  kunna  ända  upp  till  6o — 72  hål  av  olika  diametrar 
borras  samtidigt,  och  det  är  tydligt,  att  maskinen  har  en 


Fig.  3.  Mångspindlig  Natco-borrmaskin  med  vridbart  arbetsbord. 


överlägsen  produktionskraft,  men  även,  att  det  fordras  en 
specialtillverkning  för  att  utnyttja  maskinen. 

Flerspindliga  maskiner  av  annan  typ  ha  även  vunnit 
användning  för  borrning  av  större  hål,  t.  ex.  för  arborr¬ 
ning  av  vevstakslager  samt  även  för  arborrning  av  auto- 
mobilcylindrar. 

För  arborrning  har  även  i  allt  större  utsträckning  radial- 
borrmaskinen  användts.  För  övrigt  är  denna  maskintyps 
utveckling  kännetecknad  genom  allt  kraftigare  dimensio¬ 
nering  och  konstruktion  av  pelare  och  arm  för  att  fullt 
kunna  tillgodogöra  sig  de  stora  hastigheter  och  grova 
matningar,  som  äro  möjliga  med  moderna  snabbstålsbor- 
rar.  Vid  några  nyare  utföranden  av  radialborrmaskiner 
för  direkt  motordrift  har  motorn,  som  driver  borrspindeln, 
anordnats  omedelbart  å  borrsupporten,  varigenom  maski¬ 
nen  i  mekaniskt  hänseende  betydligt  förenklats.  Till  sin 
natur  är  radialborrmaskinen  mera  en  universalmaskin,  även 
om  supporten  icke  är  vridbar.  Den  är  lämplig  för  tyngre, 
skrymmande  arbetsstycken.  För  sådana  tillverkningar  så¬ 
som  av  pumpar,  motorer,  kompressorer  o.  d.  är  därvid 
en  gängningsanordning  av  stor  nytta. 

En  maskin,  som  däremot  specialiseras  allt  mer,  är  fräs- 
maskinen.  Universalfräsmaskinen  med  sin  mera  kompli¬ 
cerade  och  svagare  konstruktion  får  träda  tillbaka  och 


kan  knappt  försvara  sin  plats  i  verktygsavdelningen,  enär 
fräsning  av  spiraler  med  även  större  stigning  kan  utföras 
i  en  normal  planfräsmaskin  med  hjälp  av  en  särskild  an¬ 
ordning  därför.  Ä  andra  sidan  har  en  mängd  speciella 
fräsmaskiner  konstruerats.  Särskilt  under  kriget  har  den 
enkla  planfräsmaskinen  av  den  s.  k.  Lincolntypen  vunnit 
stor  utbredning.  Den  är  kännetecknad  genom  sitt  sta¬ 
diga  arbetsbord,  som  endast  har  längdrörelse,  medan  spin¬ 
deln  kan  förskjutas  i  vertikalriktning.  Maskinen  är  enkel, 
kraftig,  relativt  billig  och  ägnar  sig  synnerligen  bra  för  mass¬ 
fabrikation,  så  mycket  mera  som  den  utbildats  till  halv- 
automatisk  maskin.  I  en  halvautomatisk  fräsmaskin  om¬ 
kopplas  bordsmatningen  automatiskt,  så  att  själva  fräs- 
ningen  utföres  med  normal  matning,  men  vägen  före  och 
mellan  arbetsstyckena  tillryggalägges  med  största  praktiskt 


Fig.  4.  Specialmaskin  för  genererande  av  spiralkuggar  å  koniska 

kugghjul. 

möjliga  hastighet.  Efter  färdigbearbetning  av  alla  arbets¬ 
stycken  stannar  frässpindeln  och  föres  automatiskt  snabbt 
tillbaka  till  sitt  utgångsläge,  varefter  nya  arbetsstycken 
fastspännas  och  arbetsgången  upprepas. 

Som  vid  andra  maskiner,  strävar  man  även  här  att  und¬ 
vika  eller  minska  ett  stillestående,  medan  nya  arbetsstyc¬ 
ken  inspännas.  Man  har  därför  konstruerat  fixturer,  vänd¬ 
plattor,  transportband,  extra  hjälpbord  m.  m.,  å  vilka 
nya  arbetsstycken  fastspännas,  medan  ett  annat  stycke  be¬ 
arbetas,  så  att  genast  efter  bearbetning  av  ett  stycke  ett 
nytt  sådant  föres  fram  mot  verktyget.  Behöver  fräsningen 
icke  ske  i  rak  linje,  uppnår  man  ett  kontinuerligt  arbete 
enklast  genom  användning  av  roterande  bord  eller  trum¬ 
mor,  å  vilka  arbetsstycken  fästas.  Kontinuerlig  fräsning 
av  detta  slag  har  ju  användts  länge,  men  det  är  anmärk¬ 
ningsvärt,  i  vilka  stora  proportioner  som  detsamma  på  se¬ 
nare  tiden  har  utförts. 

Betydande  storlek  ha  även  automatiskt  arbetande  kugg- 
hjulsfräsmaskiner  erhållit,  särskilt  för  framställning  av  kugg- 
växlar  för  ångturbiner  och  för  valsverksdrift.  Såsom  en 
ny  maskintyp  på  detta  område  må  Gleasons  spiralfräs- 
maskin  nämnas,  fig.  4,  en  maskin,  som  fräser  spiralfor- 
miga  kuggar  å  koniska  kugghjul.  Det  genererande  verk¬ 
tyget  är  en  frässkiva  med  å  framsidan  insatta  frässtål, 
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som  i  en  genomgång  framställa  en  kuggsida.  Maskinen  ut¬ 
märker  sig  genom  sin  höga  produktionsförmåga;  ett  kugg¬ 
hjul  med  6o  kuggar,  modul  4,  för-  och  färdigfräses  på 
en  timme,  varvid  fastspänningen  och  uttagandet  inberäk- 
nas.  Automobilindustrien  upptog  genast  denna  masstill- 
verkningsmaskin,  så  mycket  hellre  som  med  dylika  spiral¬ 
kugghjul  en  ovanligt  tyst  gång  erhålles.  C:a  90  %  av 
alla  amerikanska  biler  äro  försedda  med  efter  Gleasons 
förfarande  framställda  spiralkugghjul  för  drivning  av  bak¬ 
axeln.  För  framställning  av  kugghjul  med  noggranna  raka 
kuggar  bibehåller  hyveln  eller  stickmaskinen  sin  plats,  för 
cylindriska  enligt  Fellows  o.  a.,  för  koniska  hjul  huvud¬ 
sakligen  enligt  Gleason. 

Vid  en  allmän  jämförelse  mellan  fräsning  och  hyvling 
har  den  gamla  satsen,  att  fräsning  icke  lämnar  så  nog¬ 
grant  arbete,  enär  både  verktyg  och  arbetsstycke  under 
arbetet  betydligt  uppvärmas,  icke  längre  full  giltighet,  då 
med  så  effektiva  kylningsmetoder,  som  under  senare  tiden 
införts,  ingen  skadlig  uppvärmning  kan  äga  rum.  Den 
punkt,  som  emellertid  talar  starkast  till  hyvelmaskinens 
fördel,  är  dess  större  enkelhet  och  billighet.  Är  redan 
själva  hyvelmaskinen  enklare  och  lättare  att  sköta  än  fräs- 
maskinen,  så  gäller  detta  i  ännu  högre  grad  för  verkty¬ 
gen  därför.  Hyvelmaskinen  kommer  därför  att  behålla 
sitt  fält,  där  man  har  svårighet  att  få  skickliga  verktygs¬ 
arbetare,  och  där  man  har  hårt,  för  fräsar  olämpligt  ma¬ 
terial  att  bearbeta.  Ett  framsteg  i  hyvelmaskinernas  kon¬ 
struktion  är  anordningen  av  en  växellåda  vid  motordrift, 
så  att  ett  antal  olika  skärhastigheter  kunna  åstadkommas. 
Återgångshastigheten  bör  dock  alltid  vara  konstant  och 
så  stor  som  möjligt.  Andra  konstruktiva  förbättringar  avse 
smörjning,  snabbrörelse  för  support  och  tvärbalk  o.  s.  v. 
En-pelarehyveln  tyckes  ha  vunnit  anhängare  och  har  fram¬ 
kommit  i  flera  nya  kraftiga  konstruktioner.  Denna  typ  kan 
onekligen  vara  mycket  praktisk,  där  stora  skrymmande 
föremål  måste  bearbetas,  som  t.  ex.  i  reparationsverkstäder 
vid  stålverk  e.  d. 

Kipphyveln  har  samma  fördel  som  den  vanliga  hyvel¬ 
maskinen,  nämligen  den,  att  enkla  verktyg  kunna  använ¬ 
das,  vilket  är  av  stort  värde  vid  bearbetning  av  hårdt  ma¬ 
terial  såsom  vid  pressdynor  eller  smidessänken.  Just  för 
det  ändamålet  har  kipphyveln  funnit  utsträckt  användning 
och  utförts  i  kraftig  form  med  enkelremskiva  o.  s.  v. 
En  fördel  gentemot  den  vanliga  hyvelmaskinen  är,  att 
slaglängden  hos  kipphyveln  är  skarpt  begränsad.  Av  in¬ 
tresse  är  ur  denna  synpunkt  en  ny  amerikansk  en-pelare  - 
hyvel,  hos  vilken  bordet  som  hos  en  kipphyvel  erhåller 
sin  rörelse  från  en  kuliss.  Man  förenar  därigenom  med 
fördelen  av  ett  bestämt  slag  möjligheten  att  bearbeta  större 
arbetsstycken  än  i  en  vanlig  kipphyvel. 

Stor  utbredning  ha  slipmaskiner  av  alla  slag  vunnit. 
Utvecklingen  går  även  här  mot  maskiner  med  hög  avverk¬ 
ningsförmåga.  Vid  rundslipmaskiner  äro  fortfarande  de 
gamla  meningsskiljaktigheterna  rådande,  huruvida  slipski¬ 
van  eller  arbetsstycket  skall  utföra  den  fram-  och  återgå¬ 
ende  rörelsen  (Landis  eller  Norton).  Antagligen  äro  båda 
systemen  likvärdiga;  det  förefaller  dock,  som  om  vid  tunga 
och  långa  arbetsstycken  denna  rörelse  borde  överlämnas 
åt  den  lättare  slipskivan.  Denna  anordning  upptager  även 
mindre  utrymme.  Slipskivan  kan  vid  de  flesta  konstruk¬ 
tionerna  erhålla  två,  sällan  tre  hastigheter;  för  universal¬ 
maskiner,  som  skola  bearbeta  många  föremål  av  olika 
material,  torde  ett  större  antal  hastigheter  vara  önskvärd. 


Ehuru  ofta  framhållits,  vilka  fördelar  slipningen  erbju¬ 
der,  finner  detta  bearbetningssätt  icke  alltid  tillbörlig  upp¬ 
märksamhet.  Det  skall  därför  påpekas,  att  man  kan 
uppnå  en  besparing  å  arbetslöner  av  40 — 60  %  genom 
att  förbearbeta  delar  på  svarven  och  färdigslipa  desamma  i 
stället  för  att  fullständigt  bearbeta  desamma  i  svarven,  helt 
bortsett  från  den  större  noggrannheten,  som  därvid  kan  upp¬ 
nås.  Även  planslipmaskiner  medföra  stora  besparingar. 

Det  är  omöjligt  att  inom  ramen  av  en  kortare  uppsats 
beröra  alla  slags  maskiner  och  nya  idéer,  som  under  se¬ 
nare  åren  framkommit.  Gemensamt  för  alla,  även  sådana 
maskiner  som  icke  nämnts,  karusellsvarvar,  arborrmaski¬ 
ner,  m.  m.,  är  strävandet  att  göra  skötseln  så  bekväm  som 
möjligt.  Därför  anordnas  alla  handtag  inom  bekvämt  räck¬ 
håll  för  arbetaren.  Jämväl  bör  maskinen  utnyttjas  så  myc¬ 
ket  som  möjligt,  den  improduktiva  tiden  skall  förkortas, 
därför  snabbrörelse  för  inställning  av  verktygen.  Samtidigt 
söker  man  att  genom  säkerhetsanordningar  undvika  miss¬ 
öden. 

Smörjningen  av  rörliga  delar  finner  numera  den  upp¬ 
märksamhet,  som  den  förtjänar,  medan  det  förr  ofta  över¬ 
lämnades  åt  arbetaren  att  efter  bästa  omdöme  smörja  sin 
maskin.  Kugghjul  få,  såvitt  det  är  möjligt,  löpa  i  olja. 
Trycksmörjning  användes  i  allt  större  utsträckning.  Hos 
en  del  nyare  hyvelmaskiner  t.  ex.  ha  de  sedvanliga  smörj¬ 
rullarna  för  arbetsbordet  ersatts  med  trycksmörjning. 

För  drivning  av  verktygsmaskiner  finner  enkelremskivan 
allt  större  användning,  oaktat  att  denna  drivning  är  av¬ 
sevärt  dyrare  än  med  trappskiva.  Fördelen  av  enkelrem- 
skivedriften  är  först  och  främst,  att  arbetsspindeln  därige¬ 
nom  alltid  tillföres  så  mycken  kraft,  som  remmen  förmår 
att  överföra,  vilket  ju  icke  är  fallet  hos  en  trappskiva. 
En  ytterligare  fördel  är  den  lätthet,  med  vilken  andra 
hastigheter  tillkopplas.  Dessutom  kan  takrörelser  bortfalla 
och  maskinen  drivas  direkt  från  transmissionsaxeln. 

För  överförandet  av  rörelsen  i  spindeldockor  från  en¬ 
kelremskivan  till  arbetsspindeln  användas  i  allt  större  ut¬ 
sträckning  som  i  automobilernas  växellådor  förskjutbara, 
härdade  kugghjul  med  å  änden  avrundade  kuggar. 

Kullager  användes  allt  mer  och  mer  med  undantag  för 
främre  spindellagret,  som  hos  svarvar,  fräsmaskiner  etc. 
oftast  utbildas  med  efterställbara  lager  av  fosforbrons  e.  d. 
Hos  svarvar  har  till  och  med  pinoldockans  dubb  försetts 
med  kullager. 

Med  hänsyn  till  styrning  för  verktygsslider  och  suppor¬ 
ter  har  man  allmänt  kommit  till  insikten,  att  bättre  styr¬ 
ning  och  mindre  vickning  erhålles,  ju  mindre  förhållandet 
är  mellan  avståndet  mellan  styrytorna  och  deras  längd, 
vilket  innebär  användandet  av  smala  gejder. 

För  övrigt  leder  alltjämt  önskan  att  utnyttja  snabbstålets 
möjligheter  till  kraftigare  konstruktioner  och  stadigare  stöd 
åt  verktygen.  Det  står  kanske  i  sammanhang  därmed,  att 
man  vid  många  fräsmaskiner  har  övergivit  den  runda  stöd¬ 
bommen,  som  aldrig  har  givit  det  yttre  lagret  för  fräs- 
spindeln  ett  verkligt  tillförlitligt  stöd.  I  den  nya  Cincin- 
nati-fräsmaskinen  har  stödbommen  fått  ett  rektangulärt 
tvärsnitt  och  är  styrd  i  laxformiga  styrningar.  Redan  långt 
förut  hade  Kearney  &  Trecker  uppnått  detsamma  med 
hjälp  av  två  stödbommar.  Andra  firmor  använda  stöd¬ 
bommar  av  kvadratisk  sektion.  Man  kunde  uppnå  samma 
mål  medelst  kil  och  kilspår,  varvid  man  eventuellt  kunde 
bibehålla  den  fördelen  att  svänga  ytterlagret  ur  vägen, 
när  det  icke  behöves. 
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Till  slut  några  ord  om  direkt  motordrift  för  verktygs¬ 
maskiner.  Dess  erkända  fördelar  gentemot  transmissions- 
drift  äro:  större  frihet  i  anordning  och  drift  av  verktygs¬ 
maskinerna,  bättre  belysning  och  större  driftsäkerhet  samt 
bättre  möjligheter  att  anbringa  moderna  transportanordnin¬ 
gar,  traverser  e.  d.  Frågan,  huruvida  driftskostnaderna  äro 
större  än  för  drift  medelst  en  gemensam  motor,  är  icke 
avgjord  och  kan  knappast  allmänt  avgöras,  emedan  för¬ 
hållandena  kunna  vara  högst  olika.  I  allmänhet  kan  man 
väl  antaga,  att  en  grupp  av  mindre  maskiner  drives  mera 
rationellt  medelst  en  gemensam  motor,  då  dennes  kapaci¬ 
tet  kan  vara  avsevärdt  mindre  än  den  samfällda  kapaci¬ 
teten  av  alla  enskilda  motorer,  vilken  måste  motsvara 
maximikraftbehovet.  Den  ena  motorn  arbetar  följaktligen 
under  bättre  belastningsförhållanden  och  med  bättre  verk¬ 
ningsgrad.  I  motsats  därtill  ha  försök,  företagna  av  det 
stora  tyska  verket  A.  E.  G.  i  parallelldrift  även  under  för 
gruppdrift  gynnsamma  förhållanden,  med  20  mindre,  jämnt 
belastade  verktygsmaskiner,  visat  bättre  resultat  och  min¬ 
dre  strömförbrukning  för  direkt  motordrift  för  varje  en¬ 
skild  maskin,  varvid  onödiga  förluster  i  transmissionen 
bortfalla  och  mycket  besvärligt  iståndhållningsarbete  med 
remmar  o.  d.  undvikes.  Obestridda  nackdelar  för  direkt 
motordrift  äro:  större  anläggningskostnader  och  i  viss 
mån  svårigheten  att  harmoniskt  förena  den  elektriska 
motorn  med  gängse  verktygsmaskiner.  Sistnämnda  pro¬ 
blem  har  lett  till  många  mindre  tilltalande  konstruktioner. 
Genom  användning  av  direkt  reglerbara  likströmsmotorer 
har  man  däremot  lyckats  framställa  mekaniskt  enkla  ma¬ 
skiner,  vilkas  hastighet  på  det  bekvämaste  sättet  kan  reg¬ 
leras  utan  några  förluster.  I  samband  med  denna  fråga 
återstå  ännu  många  intressanta  uppgifter  att  lösa,  vilka 
givetvis  möta  svårigheter  av  olika  art,  framför  allt  bristen 
på  enhetlighet  av  ström  och  spänningar. 


BOKANMÄLAN 


Die  Werkzeugmaschinen  fiir  Metallbearbeitung,  I,  av 

Herrman  Wilda.  Andra  uppl.,  1 52  sid.  med  319  fig.  Samm- 
lung  Göschen,  1921.  Pris  kr.  1:50. 

Den  för  sin  samling  av  populär  vetenskapliga  små  böcker 
välkända  f.  d.  firman  Göschen,  numera  »Vereinigung  wissen- 
schaftliger  Verleger»  Walter  de  Gruyter  &  Co.,  har  utsänt 
en  ny  upplaga  av  sin  bok  n:r  561,  som  behandlar  verktygs¬ 
maskiner.  Bokens  första  del  bär  titeln  »Die  Mechanismen 
der  Werkzeugmaschinen»  och  innehåller  beskrivning  å  de 
viktigaste  vid  verktygsmaskiner  förekommande  konstruktions- 
element  för  drivning  och  matning,  såsom  vevmekanismen, 
kulisser,  trappskivor,  kopplingar,  spindelstockar,  omkastnings- 
anordningar,  spärrverk,  stjärnhjul,  differentialhjul,  kuggväxel, 
friktionshjul,  anslag  för  begränsning  av  rörelser  etc.  Den 
andra  delen  av  boken  har  ägnats  åt  svarvar  och  fräsmaskiner. 
Med  hjälp  av  tydliga  illustrationer  beskrivas  huvuddelarna  å 
en  svarv:  spindeldocka,  support,  pinoldocka,  prisma  och  för- 
klädesplåt.  Därefter  omnämnas  olika  typer,  såsom  patron¬ 
svarvar,  revolversvarvar,  (som  emellertid  av  författaren  felaktigt 
betecknas  som  halvautomater),  karusellsvarvar  och  några  special¬ 
svarvar.  På  ett  liknande  kortfattat  sätt  beskrivas  fräsmaskiner. 
Efter  några  anmärkningar  och  skisser  över  fräsverktyg  visas 
olika  typer  av  fräsmaskiner,  och  med  hjälp  av  genomskärningar 
och  sammanställningsritningar  åskådliggöras  drivning  och  lag¬ 
ring  av  spindeln,  fästandet  av  fräsarna  i  spindeln,  det  meka¬ 
niska  utförandet  av  bordsmatningen  samt  delningsapparaten. 

Boken  sammanfattar  i  koncis  och  enkel  stil  det  väsentli¬ 
gaste  hos  de  beskrivna  maskinerna  och  kan  därför  anbefallas 
åt  studerande  men  även  för  erfarna  ingenjörer  och  andra 
personer,  som  äro  intresserade  i  verktygsmaskiner,  kan  denna 
billiga  bok  vara  av  nytta;  för  många  svenskar  torde  den  rent 


språkligt  vara  välkommen,  då  det  är  lätt  att  finna  alla  tyska 
detaljbeteckningar  däri.  Illustrationerna  äro  med  några  undan¬ 
tag  jämförelsevis  väl  utförda  och  ändamålsenligt  valda. 

Edvin  Lundgren. 
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Handbuch-  und  Lehrbuch  fiir  Werkmeister  und  Monteure, 

II,  Der  werkstätige  Eisenkonstruktions-  u.  Maschinenbau,  av 
Gg.  Th.  Stier  d.  Ä.  222  sid.  med  336  fig.  Leipzig,  Jänecke 
Verlagsbuch  handlung,  1921.  Pris  M.  19:  80. 


PATENT 


Inställbart  halslager.  A. -B.  Svenska  Kullagerfabriken,  Göteborg. 
(Uppfinnare:  J.  D.  Johansson.)  N:r  49577. 

Uppfinningen  avser  en  centreringsanordnmg  för  axlar,  huvudsakligen 
utmärkt  därav,  att  en  axeln  omgivande  del  är  inställbart  anordnad  i 
ett  densamma  omgivande  hus.  Skisserna  antyda  en  utföringsform, 
enligt  vilken  anordningen  antages  vara  anbragt  vid  halslagret  till  en 
kvarnstensaxel  /,  å  vilken  är  på  känt  sätt  fäst  den  med  axeln  roterande, 


1 

y* 

i 
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övre  kvarnstenen  2.  I  den  undre,  fasta  kvarnstenen  3  är  anbragt  ett 
halslager,  som  vid  den  visade  utföringsformen  utgöres  av  ett  radial- 
kullager,  vars  inre  löpring  4  är  anbragt  på  en  med  axeln  roterande 
hylsa  5  och  medelst  en  mutter  6  fastspänd  mot  en  å  hylsan  befintlig, 
ringformig  fläns  7  eller  dylikt.  Kullagrets  yttre  löpring  8  är  insatt  i 
ett  hus  p,  i  vars  bottnar  äro  infästa  mot  hylsan  5  anliggande 
tätningsringar  10.  Huset  p  är  inställbart  anbragt  i  ett  yttre  hus  11  på 
det  sätt,  att  mellan  de  bägge  husen  är  anbragt  ett  antal,  exempelvis 
tre.  medelst  skruvanordningar  12  skjutbara  kilar  13,  vilkas  förskjutning 
sker  i  axiell  led,  och  vilka  ligga  an  dels  mot  den  inre,  cylindriska 
ytan  av  huset  //,  dels  mot  sneda  ytor  å  det  inre  huset  p.  Kilarna 
styras  i  sidoled  av  å  huset  p  anordnade  flänsar  14,  15.  Skruvarna  12 
äro  styrda  i  hål  i  huset  11  samt  medelst  stoppringar  17  och  flänsar  16 
eller  dylikt,  hindrade  mot  förskjutning.  Det  yttre  huset  11  är  på 
vanligt  sätt  infäst  i  kvarnstenen  3.  Det  har  vid  dylika  anordningar 
visat  sig  svårt  att  noggrant  centrera  axeln,  och  den  nu  ifrågavarande 
uppfinningen  avser  att  frånkomma  nämnda  olägenhet.  Med  hjälp  av 
kilanordningarna  12,  13  kan  man  nämligen  på  ett  enkelt  och  bekvämt 
sätt  verkställa  centreringen  och  detta  utan  att  man,  som  hittills, 
behöver  avlägsna  den  övre  kvarnstenen  eller  förändra  ytterhusets  läge 
i  stenen  3. 
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TORSIONSSPÄNNINGEN  I  HÅLKÄLAR  OCH  KILSPÅR  Å  FÖR  VRIDNING 

UTSATTA  AXLAR.' 


Av  direktör  Ragnar  LlEJEBEAD. 


Inom  maskintekniken  finnas  en  del  hållfasthetsproblem, 
som  gå  ut  på  beräkning  av  maximipåkänningen  inom 
vissa  relativt  små  och  begränsade  områden  av  de  bärande 
konstruktionsdelarna.  Dessa  problem  ägnas  i  allmänhet  allt 
för  liten  uppmärksamhet  i  praktiken,  något,  som  är  så 
mycket  farligare,  som  de  allra  flesta  katastrofer,  or¬ 
sakade  av  sprungna  maskindelar,  torde,  där  de  ej  bero 
på  rena  materialfel,  vara  orsakade  av  dylika  höga  lokala 
påkänningar,  vilka  genom  utmattningen  bliva  farliga  och 
vilka  vid  beräkningarna  försummats,  då  de  ej  framgå  av 
de  vanliga  handboksformlerna.2 

Vad  speciellt  påkänningen  i  hålkälar  å  för  vridning 
utsatta  axlar  beträffar,  är  det  väl  kändt,  att  axelbrott  ofta 
uppstått  just  därigenom,  att  vid  axelns  konstruktion  ifråga¬ 
varande  spänningsökning  förbisetts.  Detta  gäller  särskilt 
axlar  för  reversibla  maskiner  eller  axlar  utsatta  för  torsions- 
svängningar.  Hittills  har  man  emellertid  fått  nöja  sig 
med  »på  känn»  företagen  uppskattning  av  spänningsöknin¬ 
gen  i  hålkälar,  och  en  kvantitativ  beräkning  torde  därför 
vara  av  praktiskt  värde. 


I 

/  I 
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I  fig.  1  finnes  en  axel  i  såväl  axial-  som  tvärsektion 
med  torsionslinjerna  angivna.  Ay-planet  sammanfaller  med 
axialsektionen.  Som  bekant  är  alltid  zxz  lika  med  zzx. 
Hålla  vi  oss  till  axialsnittet  resp.  tvärsnittet,  blir  totala  skjuv- 
spänningen  i  tvärsnittet  lika  med  zzx  i  axialsnittet.  Till¬ 
räckligt  långt  från  hålkälen  är  zzx  lika  med  totala  skjuv- 
spänningen  z  i  axialsnittet.  Det  är  alltså  tydligt,  att  det 

1  Uppsatsen  insändes  till  red.  i  maj  1921.  Införandet  har  fördröjts 
av  utrymmesskäl. 

2  Vid  konstant  belastning  är  förhållandet  som  bekant  helt  annat, 
i  det  spänningarna  automatiskt  utjämnas,  så  snart  de  på  någon  punkt 
uppnå  sträckgränsen. 


är  tillräckligt  att  undersöka  skjuvspänningen  r  i  axial 
snittet.  Dess  maximivärde  motsvarar  maximala  påkänningen. 
Där  r  ej  är  parallell  med  ar-axeln,  ligger  den  korrespon¬ 
derande  skjuvspänningen  ej  i  ett  plant  tvärsnitt  utan  i  en 
kupig  rotationsyta  med  ar- axeln  till  rotationsaxel,  som  i 
varje  punkt  är  vinkelrät  mot  z  i  axialsnittet.  För  kort¬ 
hetens  skull  kallas  i  det  följande  komponenterna  z,x  resp- 
zzy  av  z  för  zx  resp.  zr.  Skjuvspänningarna  långt  från 
hålkälen  kallas  zx  resp.  r2  i  den  smalare  resp.  tjockare 
ändan  av  axeln,  motsvarande  radierna  t\  resp.  r2 ;  radien 
i  allmänhet  kallas  r.  Avsatsen  r2  —  kallas  b  och  hål- 
kälens  radie  p. 

Utgående  från  de  elastiska  grundekvationerna  kan  man 
nu  erhålla  en  exakt  riktig  ekvation  för  torsionsvinkeln  U 
samt  vidare  zx  och  zy  som  funktioner  av  U.  U  är  tyd¬ 
ligen  en  funktion  av  .r  och  i  det  varje  med  axeln 
koncentrisk  cirkellinje  vrides  en  bestämd  vinkel  U\  endast 
i  de  rent  cylindriska  delarna  av  axeln  och  på  långt  av¬ 
stånd  från  hålkälen  är  U  endast  funktion  av  x,  d.  v.  s. 
lika  för  hela  sektionen.  Jag  skall  här  ej  ingå  på  här¬ 
ledningen  utan  får  härför  hänvisa  exempelvis  till  Föppl 
»Vorlesungen  iiber  Technische  Mechanik»,  del  V,  §  31, 
där  ekvationerna  finnas  härledda  ehuru  utan  angivande 
av  någon  metod  för  deras  lösning.  Resultatet  är 

d*U  d2U  3  dU 

-| - -  +  -  — 

dx2  3 r2  r  dr 


—  o. 


Gr 


(2) 


i _ 3  U 

Gr  Zy  ~  dr 

Då  någon  skjuvspänning  ej  kan  förefinnas  i  den  fria 
cylinderytan,  följer  att  skjuvspänningen  i  längdsnittet  ej 
kan  ha  någon  komposant  vinkelrät  mot  konturen;  konturen 
måste  alltså  själv  utgöra  en  spänningslinje.  Detta  ger  oss 

r 

nu  till  en  början  möjlighet  att  i  ett  gränsfall  ^  =  co 

exakt  beräkna  spänningsfördelningen.  Tänka  vi  oss  näm¬ 
ligen  r  mycket  stor  i  förhållande  till  b  kan  sista  termen 
i  ekv.  (1)  försummas,  och  problemet  övergår  till  ett  plant 
problem.  Om  vi  samtidigt  flytta  origo  i  överensstäm¬ 
melse  med  fig.  2  med  y  —  r —  rv  kan  ekv.  (1)  skrivas 

d2U  3  2U 


d.  v.  s.  den  vanliga  Laplaceska  differentialekvationen 
för  tvådimensionalt  problem. 


3  a:2  +  dy2 
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Lösningen  erhålles  genom  konform  avbildning  och  med 
hjälp  av  det  Schwartzska  teoremet,  gällande  för  figurer, 
begränsade  av  räta  linjer.  Då  metoden  icke  torde  vara 
vidare  känd  bland  tekniker  och  någon  lättare  tillgänglig 
litteratur  i  ämnet  mig  veterligen  ej  finnes,  skall  jag  nedan 
i  korthet  söka  beskriva  densamma. 

y 


UT-0 

IS.  +  OD^ _ _ _ ur»  q 

-T 

I, 

I  I 

•  I 

Fig.  2. 

Om  vi  låta  x  och  y  liksom  förut  betyda  koordinaterna 
i  vårt  system  (se  fig.  2),  så  kunna  vi  sätta 

z  =  x  +  iy,  . . (5) 

där  är  en  komplex  storhet  med  absoluta  beloppet 

\x2  -f-y2  och  argumentet  arctg  — .  Vi  kunna  vidare  alltid 

X 

sätta,  om  TV  är  en  godtycklig  funktion  av  2, 


W  =  f(z)  =  U+iV, . (6) 

där  U  och  V  äro  funktioner  av  x  och  y. 

Av  ekv.  (6)  erhålla  vi 


dW 

x?  =^(s> 

och 

dTV 

W 

varav 

div  dw 

dx  dy 

eller 

dU 

1  dx~ 

dV  du  dV 

- —  —  1  — , 

dx  dy  dy 

Sätta  vi 

de  reella 

och  imaginära  delarna  lika, 

erhålles 

du  dv 

dx  dy 

•  •  •  •  (7) 

och 

dV  du 

dx  dy  ’ 

....  (8) 

varav 

Jr 

lol 

+ 

'to! 

II 

0 

.  .  .  .  (9) 

och 

d*v  d^v 

—  +  —  =  0 
dx 2  dy 2 

.  .  -  (10) 

samt 

dU  dV  dU  dV 

dx  dx  dy  dy 

•  •  •  (M) 

Av  ekv.  (9)  och  (10)  framgår  alltså,  att  för  varje  god¬ 
tycklig  analytisk  funktion  /  av  z  såväl  U  som  V  äro  lös¬ 
ningar  till  den  Laplaceska  ekvationen;  av  ekv.  (11)  fram¬ 
går  dessutom  att  kurvorna  för  U=  konst,  och  V—  konst., 
skära  varandra  under  räta  vinklar. 

Betrakta  vi  U  och  V  som  koordinator  i  ett  koordinat¬ 
system,  kunna  vi  i  detta  plan  geometriskt  avbilda  den 
komplexa  storheten  W  på  vanligt  sätt.  Då  varje  bestämt 
värde  på  2  motsvaras  av  ett  bestämt  värde  på  U  och  V 
och  alltså  å  TV,  motsvaras  en  viss  linje  i  2-planet  av  en 
bestämd  linje  i  JE-planet  och  tvärtom.  De  mot  varandra 


vinkelräta  kurvskaror,  som  i  2-planet  utgöras  av  linjerna 
V  =  konst,  och  U  =  konst.,  motsvaras  i  IF-planet  av 
två  system  mot  varandra  vinkelräta  men  sinsemellan  pa¬ 
rallella  räta  linjer.  En  sådan  ömsesidig  relation  mellan 
två  gebit  kallar  man  en  avbildning,  aliså  en  avbildning 
av  2-planet  på  /E-planet  eller  tvärtom. 

Ur  U  kunna  vi  härleda  en  virvelfri  vektor  <91  sådan  att 


d.  v.  s. 


a. 


<91  =  grad  U, . (12) 

.  ™  och  a,  = 

dx  y  dy 


Med  hänsyn  till  ekv.  (7)  och  (8)  är  då  även 

dV 


a,  =  ” 

x  dy 


~  dx' 


eller  generellt 


a.,  =  — 


dV 

ds  ' 


(13) 


Kan  TJ  eller  V  beräknas,  erhålles  alltså  <91  ur  ekv.  (12) 
eller  (13).  Det  är  emellertid  ofta  enklare  att  direkt  be¬ 
stämma  <91.  Ur  ekv.  (6)  erhålles 


dW  „  x  dTV  dU  dV 

„=/.w  =  __  +  , 


dx 

=  a, 


dx 

i  a. 


dx 


varav  om 


dW _  \dW\ 


dz 


dz 


a\  = 


dW\ 


dz 


och 


a  = 


\dW 


dz 


(15) 

(iö) 

(17) 


För  att  bestämma  a  kunna  vi  alltså  i  stället  för  att 

dW 


utgå  från  U  eller  V  utgå  från 


dz 


1  vårt  problem  motsvaras  nu  €lx  av  —  xx  och  a  av 


Gr 


Gr 


och 


Vi  erhålla  då 
1 

Gr 

1 

Gr' 


T  = 


dW 

e— ia 

dz 

dW 

d 0 

(18) 


Enligt  ekv.  (2),  (3)  och  (4)  gällde  det  att  finna  en 
funktion  U,  som  satisfierar  ekv.  (4),  och  vars  gradient 
sammanfaller  med  konturen.  Genom  ekv.  (2)  och  (3)  är 
då  t  given.  Av  ovanstående  framgår  emellertid  att  så 
väl  den  reella  delen  U  som  koefficienten  V  för  den  imagi¬ 
nära  delen  av  varje  godtycklig  funktion  TV  av  2  satisfierar 
den  Laplaceska  ekvationen.  Då  r  eller  gradienten  till 
U  sammanfaller  med  konturen,  skära  kurvorna  för  U  = 
=  konst,  konturen  under  rät  vinkel.  Då  kurvorna  för 
V  =  konst,  överallt  skära  kurvorna  för  U  =  konstant 
under  räta  vinklar,  utgör  tydligen  konturen  en  av  kur¬ 
vorna  i  kurvskaran  V  —  konst.  Det  är  då  tillräckligt  att 
söka  en  sådan  funktion  W,  som  för  2-värden  å  konturen 
har  /'konstant  eller,  om  konstanten  sättes  lika  med  noll, 
en  funktion  W,  som,  när  2  rör  sig  längs  konturen,  hela 
tiden  är  reell  (d.  v.  s.  lika  med  U ).  r  erhålles  se¬ 
dan  direkt  ur  ekv.  (18).  Detta  lyckas  med  hjälp  av  det 
Schwartzska  teoremet,  så  snart  konturen  endast  består  av 
räta  linjer.  Vi  skola  därför  till  en  början  antaga  hål- 
kälen  absolut  skarp  enligt  fig.  2.  Vi  kunna  då  direkt 
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erhålla  ett  uttryck  på 

=  \dJV  är  tydligen 

dz 

dTvz 


dz 

dlV 


Sättes  dz  =  dz  e'f  och  dW — 


dW 


A<f  —  4') 


Nu  rör  sig  IV  i  IF-planet  utefter  abskissaxeln,  då  ju 
V  var  lika  med  noll.  är  alltså  konstant  lika  med  noll. 
c  rör  sig  utefter  olika  räta  linjer  och  är  för  var  och  en 
av  dessa  (p  konstant.  När  z  passerar  ett  hörn,  ändras 
(p  plötsligt  med  ett  belopp  lika  med  hörnvinkeln.  Alltså 

dz 

skall  även  argumentet  för  •  —  vara  konstant  för  2-värden 

d\V 

å  en  bestämd  rät  linje  men  ändras  plötsligt  i  varje  hörn 
med  hörnvinkelns  belopp.  Är  a  ett  bestämt  reellt  värde 
å  IV,  och  vi  tänka  oss  följa  den  reella  axeln  i  IF-planet 
från  negativa  oändligheten,  ändras  argumentet  för  ( IV — a), 
när  W  passerar  genom  a,  med  7Z,  funktionen  (IV —  a)k\ 
ändrar  däremot  sitt  argument  med  kn.  Är  nu  motsva- 

a 

rande  hörnvinkel  «,  så  är  (W — d)r  en  funktion,  som 

dz 

uppfyller  ett  villkor  för  ,  d.  v.  s.  att  ändra  sitt  argu- 

d  \v 

ment  med  hörnvinkelns  belopp,  när  z  passerar  hörnet,  men 
för  andra  z-värden  å  konturen  vara  konstant.  Enär  argu¬ 
mentet  för  en  produkt  är  lika  med  summan  av  faktorernas 
argument  inses  omedelbart,  att  det  fullständiga  uttrycket 

för  — — 7  måste  ha  formen 


dz 

div 


=  C  (W—aJ*.  ( W—agy 


('9) 


Vinklarna  a  skola  räknas  positiva  vid  vridning  åt  höger, 
eljest  negativa.  Vi  bestämma  oss  vidare  att  alltid  följa 
polygonens  kontur,  så  att  det  fält,  som  skall  undersökas, 
ligger  till  vänster. 

I  det  fall,  vi  undersöka  (se  fig.  2),  utgöres  fältet  av 
spänningslinjerna  i  axialsektionen.  Följa  vi  konturen  på 
sätt  som  ovan  fastslagits,  erhålles 


dz 

dW 


=  V 


W —  a 
W 


(20) 


där  a  är  positiv  och  reell  och  lika  med  värdet  av  W  lör 
x  —  y  —  o.  I  första  hörnet  är  värdet  av  W  satt  lika 
med  noll,  något  som  för  en  punkt  alltid  är  möjligt,  då 
vi  för  såväl  U  som  V  kunna  välja  nollpunkten  godtyckligt. 

Av  ekv.  (20)  erhålles  genom  integration 


V7 1 


1  + 


a  1  1 

- a  .  log 

W  2 


V7 


,  -  v7-- 

=  ci  (  W\J  Jp—  '  -  a  ■  arctg \j~- .)  ■  • 


(2  .) 


För  W  =  00  är  z  =  —  |rj  =  —  rr 
Av  ekv.  (20)  erhålles  vidare  direkt  för  IV 
dlV  1  dW 

dz  c  I  dz  I  ’ 

alltså  enligt  ekv.  (18) 


oc 


eller 


GA  1 


GA 


(22) 


För  IV 
varav 


o  är  z  =  ib. 


2  q  b 

71  G  A 


(23) 


Giva  vi  nu  W  olika  komplexa  värden,  kan  enligt  ekv. 

dz 

(20)  motsvarande  värden  på  och  med  hjälp  av  ekv. 

dlV 


(18)  alltså  även  r  beräknas  till  riktning  och  storlek. 
Motsvarande  värden  på  z,  d.  v.  s.  på  ,r  och  y,  erhållas 
ur  ekv.  (21).  z  kan  alltså  till  riktning  och  storlek  be¬ 
stämmas  för  varje  punkt  av  axialsnittet  och  spännings¬ 
linjerna  kunna  uppdragas.  Då  detta  arbete  är  ganska  om¬ 
fattande,  och  det  som  intresserar  oss  närmast  är  värdet  på 

— x,  kan  man  lämpligen  inskränka  sig  till  att  beräkna 

Ti 

detta  värde.  Maximivärdet  ligger  tydligen  i  hörnet  2  =  o, 


där  W  —a.  Vi  erhålla  här  direkt  ur  ekv.  (20) 


dW 

dz 


—  00, 


2* 

varav  erhålles  rmax  —  00  och  —  00.  Detta  resultat 

Ji 

kunde  man  naturligtvis  redan  på  förhand  förutse,  och  om 
metoden  ej  förde  längre,  vore  den  tydligen  ej  vidare 
värdefull. 


y 

1 


V-0 

/ 

tV*  a, 

i 

n 

r. 

Vig.  3- 


Det  är  emellertid  möjligt  att  genom  en  lätt  modifikation 
använda  metoden  även  för  polygoner  med  rundade  hörn, 
exempelvis  den  med  hålkäl  försedda  axeln  i  fig.  3.  Om 


vi  i  stället  för  uttrycket 


dz 

dW 


i  ekv. 


(20)  sätta 


+  if4n  -")■  ■  •  ■  (-4) 


där  a.2  >  ax  >  o,  så  erhålla  vi  efter  integration 


Vi/c  1  -  •  aretg  \J  1)  .  .  (25) 


När  JV  går  från  —  00  till  o,  går  z  utefter  en  rät  linje 
från  00  +  ib  till  ib. 

När  W  går  från  o  till  ax,  går  z  rätlinigt  från  ib  till  ip. 

När  W  går  från  a%  till  00,  går  z  från  —  p  till  —  00. 

När  W  går  från  ax  till  a2,  kommer  z  emellertid  ej  att 
gå  efter  en  rät  linje  utan  kontinuerligt  ändra  sin  riktning 
90°,  d.  v.  s.  följa  en  kurva,  som  mycket  nära  samman¬ 
faller  med  en  kvartcirkel,  och  vars  tangent  i  punkterna 
a{  och  a2  sammanfaller  med  y,  resp.  ^-axeln.  Sedan 
konstanterna  bestämts  kan  denna  kurva  erhållas  ur  ekv.  (25). 
Det  visar  sig,  att  den  största  avvikelsen  från  kvartcirkeln 
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uppträder  midt  på  kurvan,  där  den  utgör  c:a  4  %  av 
radien,  om  man  låter  kurvan  övergå  i  de  räta  linjerna  i 
samma  punkter  som  den  exakta  kvartcirkeln.  Om  vi 
kalla  avståndet  frän  origo  till  de  punkter,  där  krökningen 
av  kurvan  enligt  ekv.  (25)  börjar,  p  men  radien  av  den 
exakta  kvartcirkel,  som  bäst  sammanfaller  med  den  förra 
kurvan,  p ,  så  är  p  —  1,08  p  och  maximala  avvikelsen, 
som  fortfarande  är  midt  på  kurvan,  mindre  än  1  %  av 
radien  p.  Avvikelsen  är  alltså  ej  större,  än  vad  man 
får  räkna  med  som  normalt  vid  svarvningen  av  en  hålkäl 
och  således  utan  varje  betydelse. 

För  bestämning  av  konstanterna  c,  au  «2  och  f  ha  vi 
följande  villkor: 

Enligt  ekv.  (24)  är  för  W  =  oc 


dz 


dz 


Gr 1 

ri 


dlV  "  dW  1’ 

varav  med  hjälp  av  ekv.  (18) 

<i—/)  =  — 

IV  —  o,  ^  =  ib, 

varav  med  ekv.  (25) 

a\  +fa  2  = 

W  = 


(26) 


härav 


2  b 
7t  C 

=  *P> 


(2  7) 


p  —  fc  («1  y  a*  —  I  —  *2  arctg  yaJ 
IV  =  at>  z  =  — p, 


(28) 


varav 


(  j  .  ,  1 + v7* 

"  •  ( '  V 1  ,,  2"'logi  / 

»  Öv» 


(29) 


Ur  de  fyra  ekvationerna  (26),  (27),  (28)  och  (29)  kunna 
nu  de  fyra  konstanterna  beräknas,  varefter  på  samma  sätt 
som  vid  skarp  hålkäl  r  för  ett  godtyckligt  antal  punkter 
i  axialsnittet  kan  beräknas  till  riktning  och  storlek  samt 
spänningslinjerna  uppdragas.  Även  här  är  det  dock  när¬ 


mast  max,  som  intresserar  oss.  En  undersökning  visar,  att 


ax  förefinnes  i  punkten  av  d.  v.  s  för  2  = 
Ur  ekv.  (24)  erhålles  för  W ~  a.. 


p. 


dW 

dz 


eller 


\dW\ 

dz 


c  S/a3~  öi 

- '  y  "a  ^  . 

c  V  a ,  —  ax 


varav  med  ekv.  (18),  om  vi  med  rmax  beteckna  absoluta 
beloppet  av  r  i  punkten  n2, 


L.r  =  _ '>/  a» 

j  r -y  c  V  a2  —  a1 


Gr. 

Med  ekv.  (26)  erhålles  alltså 


‘•max 


=  -/) 


*  a 


(30) 


Sedan  alltså  /  och  1  bestämts  med  tillhjälp  av  ekv.  (26) 

a2 

t.  o.  m.  (29),  kan  det  sökta  värdet  på  lätt  uträknas. 


I  fig.  5  utgör  den  översta  kurvan  värdet  av  "’,IX  på  så 

ri 

sätt  uträknat  och  såsom  funktion  av  /°. 

b 

Härmed  är  vårt  problem  i  huvudsak  löst.  Dä  lösningen 
emellertid  är  matematiskt  exakt  endast  för  stora  värden 

på  är  det  av  vikt  att  göra  klart,  huruvida  lösningen 

är  användbar  även  under  andra  förhållanden.  Vi  utgå 
lämpligen  från  rx  och  rx  såsom  fixa  och  variera  b  och  p. 
Hålla  vi  även  p  konstant  och  öka  b,  kunna  vi  tydligen 
vänta,  att  maximispänningen  ökar.  Det  är  emellertid  ej 

detta,  som  närmast  intresserar  oss.  Då  kurvan  för  tnax 

T\ 

vid  -i  =  go  är  uträknad  som  funktion  av  gäller  det  i 
b  b 

stället,  huru  -n—  ändras,  om  b  ökas,  under  det  r  ,  r,  och 
*i 

‘  hållas  konstanta.  Då  p  ökas  i  samma  grad  som  b, 
b  1 

måste  tydligen  spänningsökningen  minskas,  när  b  ökas, 

T 

d.  v.  s.  —  minskas.  För  b  =  00  blir  även  n  =  och 
b  r 

följaktligen  max  =  1.  Den  uträknade  kurvan,  som  exakt 

Ti 

V 

anger  spänningsökningen  för  1  ~  cc  ,  ligger  alltså  på  säkra 

sidan,  när  1  är  ändlig.  Med  ledning  av  den  erfarenhet, 

man  har  från  liknande  elektriska  problem,  som  kunna  lösas 
exakt  såväl  såsom  plana  som  cylindriska,  kan  man  dock 

vänta  att  för  normala  värden  på  /,  exempelvis  1  =  15, 

b  b 

skillnaden  mellan  det  verkliga  värdet  pä  spänningsökningen 

och  det  för  -1  =  00  beräknade  ej  är  vidare  stor. 
b 

Det  skulle  dock  naturligtvis  vara  av  värde  att,  om  ej 
en  exakt  beräkning  av  är  möjlig  för  godtyckliga 


värden  på  åtminstone  erhålla  en  approximativ  metod, 
b 

varigenom  storleksordningen  av  avvikelserna  från  gräns¬ 
fallet  kunde  uppskattas.  D:r  Ludvig  Dreyfus,  med  vilken 
jag  diskuterat  saken,  har  givit  ett  uppslag  till  en  dylik 
metod.  Approximationen  i  den  hittills  använda  metoden 
visar  sig  bl.  a.  däri,  att  spänningen  vid  mantelytan  och 
på  tillräckligt  avstånd  från  hålkälen  blir  lika  för  såväl  den 
klenare  som  den  grövre  delen  av  axeln,  något  som  ju 

V  V 

följer  därav  att  -2  antagits  lika  med  1.  Då  —  i  verk¬ 


ligheten  är  större  än  x  och  —  = 


Ti  w 


är  det  tydligt, 


att  r2  måste  vara  mindre  än  tv  Nu  är  det  möjligt 
att  fastlägga  vissa  villkor,  som  i  det  plana  problemet 
modifierar  spänningsfördelningen  därhän,  att  även  vid 
mantelytan  av  den  grövre  axeldelen  och  på  stort  avstånd 
från  hålkälen  spänningen  z.2  får  sitt  riktiga  värde. 

Det  är  härvid  lättast  att  tänka  sig  det  motsvarande 
elektriska  problemet.  I  fig.  3  kan  axelkonturen  betraktas 
som  konturen  av  en  metallyta.  Den  motsatta  elektro¬ 
den  kan  lämpligen  tänkas  parallell  med  axeln  men  på 
oändligt  avstånd.  V  är  potentialen  av  det  elektriska  fältet 
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£,  d.  v.  s.  <S  ==  —  grad  V,  och  har  V  ett  konstant  värde 
längs  axelkonturen  och  ett  annat  konstant  värde  längs 
den  oändligt  långt  bort  belägna  elektroden.  I  detta  fall 
komma  U  och  V  att  få  samma  värden  som  i  det  elastiska 
problemet,  skillnaden  är  endast,  att  £  är  vinkelrät  mot 
linjerna  V  —  konst.,  under  det  r  var  vinkelrät  mot  U  = 
=  konst.  Då  'potentialskillnaden  mellan  de  båda  elektro¬ 
derna  är  konstant  och  avstånden  mellan  elektrodytorna 
praktiskt  taget  är  lika  på  olika  ställen,  måste  tydligen 
fältstyrkan  på  tillräckligt  avstånd  från  hålkälen,  där  fältet 
alltså  hunnit  bliva  homogent,  vara  densamma  på  båda 
sidor  om  hålkälen.  Närma  vi  nu  den  oändligt  avlägsna 
elektroden  till  axelkonturen,  så  att  avståndet  blir  h  resp. 
h  b,  blir  förhållandet  annorlunda.  Fältstyrkorna  och 
&.i  på  långt  avstånd  från  hålkälen  bli  ej  längre  lika  utan 
h  +  b 

i  stället  —  =  —  -  Det  är  möjligt  att  välja  h  sa,  att 

é>2  h 

det  önskade  förhållandet  erhålles  mellan  <Sj  och  &2. 


1 

UG-00 

i 

'i 

v-./ 

r 

*r.oa\ 

h  1 

Fig.  4. 


I  det  elastiska  problemet  ha  vi  på  samma  sätt  att  in¬ 
lägga  en  linje  parallell  med  »r-axeln  och  på  avståndet  h 
från  densamma  (se  fig.  4)  och  fastlägga  värdet  av  V  på 
denna  linje  till  ett  konstant  värde  V0.  Då  V  var  noll 
på  axelkonturen,  blir  alltså  skillnaden  i  V  mellan  de  båda 
linjerna  konstant  lika  med  V0.  Vi  ha  nu  generellt 


K 


Nu  är  i  allmänhet  enligt  ekv.  (12) 
1  2U  dr 


Gr  x 


dx  dy 


På  långt  avstånd  från  hålkälen,  där  zx  konstant  lika 
med  —  rlf  kan  skrivas 

1  _  dV 

Grx  “  —  Ty  ' 


varav 


h  h  +  b 
0  Grx  r’  Gr%  Z'> 


(31) 


Då  på  långt  avstånd  från  hålkälen  =  (  —  ]  ,  erhålles 


genom  ekv.  (31) 


- 7  2 


©‘- 


(32) 


/./  h  +  b' 

varav  h  kan  bestämmas. 

Vi  kunna  nu  bestämma  fältet  mellan  de  ifrågavarande 
ytorna  på  liknande  sätt  som  förut.  Såsom  alltid  då  vi 
ha  två  skilda  ytor,  på  vilka  V  ej  har  samma  värde,  kunna 
vi  dock  ej  komma  till  målet  genom  en  enkel  avbildning 


av  2-planet  på  fF-planet.  Vi  få  införa  ett  hjälpplan,  ir- 
planet.  Funktionen  u>  är  en  motsvarighet  till  den  ur¬ 
sprungliga  IF-funktionen  med  den  olikheten,  att  iv  är  reell 
längs  hela  konturen  inklusive  den  nya  hjälpkonturen 
y  —  —  ih.  Då  skalan  av  w  är  godtycklig,  kunna  två  värden 
av  7v  väljas  godtyckligt,  7V  —  o  för  2  =  ib  och  w  =  1 
för  2  =  —  co  .  Liksom  förut  är  iv  =  —  cc  för  2  = 
=  co  +  ib,  och  erhålles  slutligen  w  =  +  co  för  2  =  co  —  ih. 
Avbilda  vi  2  planet  på  w- planet,  erhåjles  alltså 
d2  1  ,  , -  , - .  1 


2  1  .  1  .  f 

=  C  ~f=  WW  —  al  +  7/Vö2 

dw  \j  7V 


«»)  •  *  •  (33) 

7U  -  I 


Vi  avbilda  nu  vidare  IF-planet  på  zo-planet,  varvid  den 
reella  axeln  i  zo-planet  så  att  säga  vikes  ihop  och  i  W- 
planet  ersättes  med  två  parallella  linjer,  den  ena  samman¬ 


fallande  med  den  reella  axeln,  den  andra  på  avståndet 
iV0  därifrån, 

rlW  n 

_  . (34) 


dW_  D 
div  w  —  1 

Er  (33)  och  (34)  erhålles  vidare 

dW  D  \jw 


d2 


I -  ,  .,  /=- . (35 

\Jw  —  ax  -f  if  \Ja,2  —  tv 

jag  skall  här  ej  ingå  på  de  delvis  mycket  vidlyftiga 
räkningar,  som  erfordras,  innan  lösningen  erhållits  i  an¬ 
vändbar  form.  Jag  vill  endast  påpeka,  att  i  detta  fall  till¬ 
kommer  för  konstantbestämningarna  ett  ytterligare  villkor, 
eller  att  för  iv  =  1  erhåller  z  ett  plötsligt  tillskott  lika 
med  —  ih,  samtidigt  som  W  erhåller  ett  tillskott  i V0  = 
.  h 

—  1  Ti.  Resultatet  visas  av  kurvorna  i  fig.  c;.1  På  skäl, 
Gi\ 

som  det  skulle  föra  för  långt  att  här  gå  in  på,  kan  man 
anse  det  sannolikt,  att  de  undre  kurvorna  i  fig.  5  ge  något 
för  låga  resultat,  och  att  den  verkliga  spänningsökningen 

för  exempelvis  en  axel  med  j-  =  10  alltså  ligger  emellan 
kurvan  för  =  10  och  den  exakta  gränskurvan  för 

Jag  vill  vidare  framhålla,  att  lösningen  av  problemet 
om  spänningarna  i  en  jämntjock  axel  försedd  med  en 
nedsvarvning  med  halvcirkelformig  bottenkontur  kan  lösas 
med  samma  metoder. 

1  Det  ganska  vidlyft:ga  arbetet  med  uträknandet  av  kurvorna  i 
fig.  5  har  uiförts  av  ing.  F.  Broon. 
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Ar  nedsvarvningen  liten  och  rent  halvcirkelformig  blir 
spänningen  i  botten  av  spåret  fördubblad. 

Det  kan  till  sist  vara  av  intresse  att  påpeka  att  samma 
betraktelsesätt  kan  användas  för  att  bestämma  skjuvpåkän- 
ningarna  i  en  tvärsektion  av  en  jämntjock  axel  med  kilspår. 

2V  2V 

Sättes  T~v  —  —  -  och  txs  =  — 

cz  '  di¬ 

kant  av  ekvationen 

?2  V  d2  V 

+ 


bestämmes  V  som  be- 


dy* 


dz * 


2  G  0, 


där  o  är  torsionsvinkeln  per  cm.  Om  kilspåret  är  litet  i 
förhållande  till  radien  kan  spänningstillståndet  kring  kil¬ 
spåret  eller  i  närheten  av  periferien  erhålles  genom  att 
sätta  2  Gd  —  o  (gäller  exakt  för  oändligt  stor  radie).  Vi 
ha  således  reducerat  problemet  till  detsamma  som  en  ned- 
svarvning  i  en  jämntjock  axel.  Spänningen  i  bottnen  av 
ett  halvcirkelformigt  kilspår  blir  alltså  fördubblad.  Är  kil¬ 
spåret  nära  rektangulärt  blir  spänningsökningen  ännu  be¬ 
tydligt  större. 


INSÄND  T 


Metoder  för  mätning  och  beräkning  av  krafters  storlek 
med  särskild  hänsyn  till  stötkrafter. 

Som  Ingeniörsvetenskapsakademiens  handlingar  n:o  2  har 
tryckts  en  avhandling  med  ovanstående  titel  av  professor  H. 
Kretiger.  Prof.  K.  har  där  för  kraftmätning  användt  en  av  flera 
forskare  förut  tillämpad  metod,  nämligen  den  att  mäta  storleken 
av  det  intryck,  som  en  elastisk  kropp  (en  sfär)  gör  å  en  annan. 
Detta  intrycks  storlek  står  som  bekant  i  en  viss  relation  till 
den  verkande  kraften.  Härvid  har  emellertid  prof.  K.  gjort 
den  för  många  fall  lämpliga  praktiska  förändringen  att  i  stället 
för  en  sfär  använda  en  cylinder,  som  i  sin  ena  ända  är  sfär- 
slipad.  Prof.  K.  har  på  så  sätt  konstruerat  sin  kraftmätnings- 
apparat  »kuldosan».  Metoden  har  av  prof.  K.  användts  huvud¬ 
sakligen  för  studium  av  stötförhållanden.  I  den  nämnda  av¬ 
handlingen  redogöres  för  försök  med  en  kropp  som  faller  mot 
ett  plan,  ett  prisma  och  en  balk,  och  har  prof.  K.  uppställt  en 
teori  för  beräkning  av  uppkommande  stötkrafter,  vilken  teori 
visat  god  öv-erensstämmelse  med  försöken. 

Det  kan  då  i  detta  sammanhang  ha  sitt  intresse  att  veta, 
att  redan  Hertz  använde  sina  kontaktformler  till  att  uppställa 
en  ny  stötteori.  Han  beräknade  där  den  tid,  stöten  skulle  vara, 
såväl  som  kontaktytans  storlek  vid  stöt  mellan  två  elastiska 
kroppar.  Då  en  sfär  stöter  mot  ett  plan  övergår  Hertz  formel 
i  prof.  K.:s  formel  (3  a)  å  sid.  10  för  »fullkomligt  elastisk  stöt». 
De  Hertzska  formlerna  hava  underkastats  experimentell  pröv¬ 
ning  redan  av  Schneebelli  (Repertorium  der  Physik,  Bd  22, 
1886,  sid.  183).  Stöttiden  mättes  av  S.  på  elektrisk  väg.  Kon¬ 
taktdiametern  bestämde  han  endast  för  2  st.  70  mm  kulor, 
som  stötte  mot  varandra.  För  detta  ändamål  hade  han  över¬ 
dragit  kulorna  med  ett  lätt  lager  paraffin.  S.  fann  god  över¬ 
ensstämmelse  med  Hertz’  formler. 

I  sin  intressanta  avhandling  har  emellertid  prof.  K.  vid  be¬ 
handlingen  av  »ofullkomligt  elastisk  stöt»  å  sid.  12 — 17  råkat 
ut  för  ett  ganska  tråkigt  fel.  Om  en  kropp  —  t.  ex.  en  stål¬ 
kula  —  faller  mot  ett  underlag,  så  kommer  största  kontakt¬ 
diametern  d  att  bliva  mindre,  ju  mera  eftergivligt  underlaget 
är.  Det  bör  existera  ett  samband  mellan  d  och  stötkoefficien- 
ten  e.  Det  är  detta  samband,  som  prof.  K.  teoretiskt  sökt  här¬ 
leda.  I  det  ögonblick  a ,  som  kulan  träffar  underlaget,  har 
den  hastigheten  v  —  \2gk,  om  h  är  fallhöjden.  Kulans  hastig¬ 
het  minskas  sedan  och  blir  noll  i  ögonblicket  yj,  då  vi  hava 
den  största  sammantryckningen.  (För  enkelhetens  skull  anta¬ 
ger  jag  nämligen,  att  underlaget  är  i  vila  och  har  mycket  stor 
massa  i  förhållande  till  kulan.)  I  ögonblicket  y,  då  kulan 
lämnar  underlaget,  har  den  hastigheten  =  \  %  Ä>>  där 
återstudsningshöjden.  Förlusten  i  levande  kraft  för  kulan  under 

Iy  k 

tidsperioden  a—y  blir  då  tydligen  Ly  =  rf  v2,  där  K  be- 

2e  2s 


tecknar  kulans  vikt.  Lf  skall  vara  lika  med  den  energi,  som 
upptages  av  underlaget  och  eventuellt  av  kulan.  Prof.  K.  vill 
emellertid  sätta  Zy=  det  deformationsarbete,  som  uträttas  under 
perioden  a — /?,  vilket  ju  ej  kan  vara  riktigt.  Då  man  tyd¬ 
ligen  på  så  sätt  får  en  rätt  dålig  överensstämmelse  med  för¬ 
söksresultaten,  har  prof.  K.  med  en  mycket  svag  motivering 
i  stället  satt  L/  =  halva  detta  deformationsarbete. 

Genom  en  tillfällighet  har  på  så  sätt  deducerad  formel  å 
sid.  16  visat  sig  ge  rätt  troliga  värden  på  stötkoefficienten  för 
stål  mot  stål.  Att  metoden  är  felaktig  kanske  bäst  framgår, 
om  man  betraktar  formeln  för  kontaktdiametern  å  sid.  15: 

d=  o, 0811  R'^,h  ^1 — £-).  Om  man  här  sätter  e2  =  o,5,  erhåller  man 
samma  formel,  som  å  sid.  10  deducerats  för  s.  k.  »full¬ 
komligt  elastisk  stöt»,  vilket  ju  ej  kan  vara  riktigt.  Överens¬ 
stämmelse  borde  man  ju  få  för  e2  =  1,  men  då  ger  ovanstå¬ 
ende  formel  d  =  o. 


Vill  man  emellertid  på  ett  enkelt  sätt  få  fram  ett  teoretiskt 
samband  mellan  d  och  e,  bör  man  enligt  min  mening  resonera  på 
följande  sätt.  Kontaktdiametern  d  utgör  ett  mått  på  det  de¬ 
formationsarbete  A ,  som  uträttas  under  tidsperioden  a  —  ft.  Man 

2  1.»* 

har  nämligen  med  prof.  K:s  beteckningar  A  =  ~-  s,  •  P  h 

5  v 


där  kraften  P  är  bestämd  av  P  = 


så  A  = 


80  •  i.ii3 


db 

Ä2  ’ 


Man  får  allt- 


Förhållandet  mellan  A  och  förlusten  i  kulans  levande  kraft 


under  tidsperioden  a—  /? 


.  v‘ 


2  är  stötkoefficienten  e.  Man 


får  ett  enkelt  uttryck  för  e,  om  man  inför  det  värde  på  kon¬ 
taktdiametern  d0.  som  prof.  K.s  formel  (3  a)  ger  (deducerad 


under  förutsättning  av  fullkomligt  elastisk  stöt).  Man  har  ju 

J7 

då  tydligen  levandekraftförlusten  = 


- - r  och  alltså  blir 

80  •  i,ii3  ’  K1 

,d  v5  ,d  \  10 

e  =  (—  )  och  e2  =(  — )  •  Deduktionen  vilar  tydligen  på  vissa 

\d0  '  'dQ 

förutsättningar.  All  deformation  måste  vara  elastisk.  Energi¬ 
förlusten  under  tidsperioden  (3 — y  antages  ske  i  samma  pro¬ 
portion  som  under  a  —  /3. 

För  att  pröva,  om  denna  teori  stämmer  med  verkligheten, 
har  man  att  bestämma  stötkoefficienterna  även  efter  någon 
annan  metod.  Det  har  prof.  K.  gjort.  Han  har  nämligen 
låtit  en  kula  studsa  två  gånger  mot  ett  underlag  och  mätt 
upp  d  för  båda  intrycken.  Ur  det  förut  experimentellt  bestämda 
sambandet  mellan  d  och  fallhöjden  h  får  man  då  fallhöjd  och 
återstudsningshöjd  och  sedan  e2  som  kvoten  mellan  dem.  Ett 
sådant  förfarande  är  tydligen  förutsättningslöst.  Vid  ett  för¬ 
sök  (se  sid.  16)  med  en  3,15  cm  kula,  som  fallit  12  cm,  erhölls 
då  £2  =  0,55.  Kontaktdiametern  var  då  enligt  sid.  16  =  0,367  cm, 
vilket  dock  torde  vara  felskrivning.  Enligt  fig.  7  a  är  nämli¬ 
gen  samma  diameter  0,350  cm.  Vidare  beräknas  d0  till  0,365 


cm,  varav  —  =  °’-d5°  =  0,96  och  alltså  £2  =  0,65.  Att  man  får  en 
d0  0,365 

så  pass  stor  skillnad  i  e2,  bör  ej  förvåna,  om  man  betänker, 
att  dels  elasticitetsgränsen  är  överskriden,  vilket  bör  minska 
det  beräknade  s2,  och  dels  att  d  i  uttrycket  för  £2  ingår  i  io:de 
potensen.  Vidare  har  prof.  K.  bestämt  e2  för  fallhöjden  1  cm 
till  0,84.  Enligt  experimentkurvorna  i  fig.  7  b  har  jag  beräk¬ 
nat  £2  till  ungefär  0,8.  Jag  har  även  beräknat  £2  för  de  å 
sid.  16  givna  experimentvärdena  och  funnit,  att  £2  stiger  från 
ungefär  0,7  vid  h  —  10  cm  till  ungefär  0,8  vid  h  —  2  cm.  Att  e2 
ökar  vid  minskad  fallhöjd,  är  ett  förhållande,  som  prof.  K. 
experimentellt  funnit.  Dock  vore  det  ju  av  intresse  att  hava 
direkt  uppmätta  värden  på  e2  för  exempelvis  även  fallhöjds- 
serien  10 — 2  cm.  I  samma  mån  som  man  på  detta  sätt  får 
antagliga  värden  på  e2,  så  förklaras  tydligen  skillnaden  i  de 
teoretiska  och  experimentella  kurvorna  för  kontaktdiametrarna 
i  fig.  7  a  och  7  b. 

Till  slut  vill  jag  endast  for  tydlighetens  skull  framhålla,  att 
här  framförda  anmärkningar  endast  beröra  en  liten  del  av  prof. 
K:s  avhandling.  Så  beröres  härav  ej  behandlingen  av  stöt 
mot  prisma  och  balk,  där  de  utförda  försöken  på  ett  mycket 
vackert  sätt  bekräfta  prof.  K;s  teori. 

Falun  i  augusti  1921. 


Knut  Sundberg. 
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l  ndertecknad,  som  satts  i  tillfälle  taga  del  av  ingenjör  K. 
Sundbergs  uttalande  om  en  av  mig  verkställd  undersökning 
rörande  speciellt  stötkrafter,  får  med  anledning  av  sagda  ut¬ 
talande  anföra  följande. 

Beträffande  kontaktdiameterns  förhallande  till  eftergivlighe- 
ten  hos  upplaget  har  jag  fullt  tydligt  uttalat  mig  i  nedersta 
raderna  å  sid.  io. 

\  id  den  behandling  av  »ofullkomligt  elastisk  stöt»,  som 
vid  sidan  av  de  egentliga  undersökningarna  utförts,  har  jag 
tidigare  varit  inne  pa  fullkomligt  samma  tankegång  som  ing. 

S.  och  därvid  erhållit  £2  =  /~ 

W„ 

det  sig  emellertid,  att  detta  oftast  icke  alls  stämde  överens 
med  kontrollerande  prov,  och  jag  övergick  därför  till  ett  annat 
betraktelsesätt,  som  teoretiskt  sett  gärna  medges  vara  haltande, 
men  som  gav  riktiga  värden  vid  prov  med  rätt  avsevärda 
skillnader  i  initial  fallhöjd.  Vad  ing.  S.  anför  om  deforma- 
tionsarbetet  samt  om  tidsperioderna  a — ,S,  fi — y  är  i  och  för 
sig  fullkomligt  riktigt.  Emellertid  har  undertecknad  sökt  kom¬ 
pensera  avvikelsen  i  tidsantagandet  med  ett  annat  antagan¬ 
de  rörande  deformationsarbetet  och  på  så  sätt  genom  hän¬ 
syn  till  endast  permanent  deformationsarbete  fått  fram  en 
formel,  som  stämmer  ganska  väl  med  utförda  prov.  Det  är 
således  ingen  tillfällighet  utan  ett  arrangement  att  överens¬ 
stämmelse  äger  rum.  En  mängd  utförda  försök  visa,  att  åter- 
studsningshöjden  för  stål  förhåller  sig  till  fallhöjden  som  0,55  :  1  å 
0.6:  1  (£"=0,55  å  0,6),  såvida  icke  fallhöjderna  gå  till  alltför  stora 
eller  alltför  små  värden. 

Att  ett  insättande  av  g2  =  0,5  i  formeln  d=  0,0811  R  h  ( 1  —  g2) 
skall  ge  samma  värde  som  den  under  »fullkomligt  oelastisk 
stöt»  deducerade  formeln  för  kontaktdiametern  är  ju  självklart, 
då  i  den  förra  formeln  räknats  med  endast  halva  deformations¬ 
arbetet.  Nagon  anledning  att  insätta  e2  =  0,5  föreligger  emeller¬ 
tid  icke. 

Ingenjör  S.  har  förväxlat  det  av  mig  behandlande  fallet 
»fullkomligt  oelastisk  stöt»  med  dess  motsats  »fullkomligt 
elastisk  stöt».  I  det  förra  fallet  är  g2  —  o  och  i  det  senare  g2  =  1. 
I  det  förra  fallet  är  förlusten  i  levande  kraft  lika  med  defor¬ 
mationsarbetet,  och  i  det  senare  fallet  är  förlusten  i  levande 
kraft  =0.  Den  av  ing.  S.  utförda  insättningen  g2=i  i  min 
formel  är  således  omotiverad,  eftersom  detta  värde  å  g  gäller 
fullkomligt  elastisk  stöt  och  den  av  mig  deducerade  formeln  (3  a) 
gäller  fullkomligt  oelastisk  stöt. 

Om  däremot  g2  sättes  lika  med  o  och  hela  deformationsarbe¬ 
tet  införes  i  st.  f.  halva ,  så  erhålles  samma  formel  som  vid 
fullkomligt  oelastisk  stöt. 

Kontaktdiametern  0,367  cm  vid  12  cm  fallhöjd  är,  som  ing. 
S.  framhåller,  ett  korrekturfel.  Skall  i  stället  för  0,367  vara 
0,347.  Det  inverkar  emellertid  icke  på  framställningen. 

Fragan  om  den  ofullkomligt  elastiska  stöten  är  ju  av  stort 
intresse  i  och  för  sig  men  utgör,  som  även  av  ing.  S.  påpekas, 
i  min  uppsats  endast  en  oviktig  detalj  och  har  därför  ej  be¬ 
handlats  sa  grundligt  som  annars  varit  önskligt. 

Problemet  är  ytterst  svårhandterligt,  och  jag  gör  alls  icke 
anspråk  på  att  hava  behandlat  detsamma  uttömmande.  Det 
egentligen  nya  uppslaget  torde  vara  den  metod,  som  framförts 
i  och  med  serien  av  kontaktytor  i  fig.  9. 

De  största  svårigheterna  torde  ligga  däri,  att  man  i  regel 
maste  räkna  med  elasticitetsgränsens  överskridande,  ävensom 
däri,  att  man  föga  eller  intet  känner,  i  vilken  utsträckning 
det  utförda  arbetet  övergår  i  värme.  Det  är  att  förmoda,  att 
värmeutvecklingen  spelar  en  icke  så  obetydlig  roll. 

Det  vore  av  stort  intresse  få  dessa  frågor  utredda  såväl 
teoretiskt  som  empiriskt,  men  ännu  torde  det  vara  ett  gott 
stycke  väg  dit,  ty  svårigheterna  på  stötproblemets  område 
äro  avsevärda.  H.  Kreiiger. 


FRÅN  AVDELNINGEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

sammanträdde  den  20  september  1921  under  ordförandeskap 
av  undervisningsrådet  Nils  Fredriksson.  Sedan  ordföran¬ 
den  hälsat  Avdelningens  ledamöter  välkomna  till  hösttermi¬ 
nens  första  sammanträde,  riktade  han  en  hälsning  till  Avdel¬ 


ningen  för  Kemi  och  Bergsvetenskap,  som  inbjudits  att  närvara 
vid  sammanträdet,  samt  till  aftonens  utländska  föredragshållare, 
dr.  D.  Aufhäuser. 

Härefter  höll  dr.  D.  Aufhäuser  föredrag  över  ämnet:  Die 
Eigenschaften  und  das  Verhalten  des  Speisewassers  im  Dampfkessel. 
Efter  föredraget  framställdes  av  diplomingenjör  Edvin  Lund¬ 
gren  en  del  frågor  till  föredragshållaren,  vilka  av  denne  be¬ 
svarades. 

Sedan  protokollet  för  Avdelningens  sammanträde  den  21  maj 
1921  upplästs  och  godkänts,  föredrogos  mträdesanmälningar 
från  ingenjörerna  N.  Gustafsson,  Gustaf  Göransson. 
Emil  A.  Nilson  och  Harry  Th.  E.  S.vensson  samt  inval¬ 
des  till  medlemmar  i  Avdelningen  ingenjörerna  G.  G.  Görans¬ 
son  och  Gustaf  Lambert, 

Från  Avdelningens  styrelse  förelåg  en  skriftlig  framställning 
med  förslag  till  ändring  av  Avdelningens  arbetsordning,  avse¬ 
ende  en  ökning  av  antalet  styrelseledamöter  från  fem  till  sju. 
I  enlighet  med  gällande  arbetsordning  bordlädes  ärendet. 

Det  vid  Avdelningens  sammanträde  den  21  maj  1921  bord¬ 
lagda  ärendet  angående  till  Avdelningen  remitterade,  av  Kungl. 
Socialstyrelsen  upprättade  förslag  beträffande  »Anvisning  till 
skydd  mot  yrkesfara  vid  bruk  av  lågtryckspannor»  samt  »An¬ 
visning  till  skydd  mot  yrkesfara  vid  bruk  av  varmvattens- 
pannor»  upptogs  härefter  till  behandling.  Ordföranden  med¬ 
delade  att  styrelsen  för  tids  vinnande  uppdragit  åt  en  kom¬ 
mitté  bestående  av  civilingenjör  Vilh.  Nordström,  ingenjör 
Joh.  Lidén  och  överingenjör  Emil  Spetz  att  utarbeta  ett 
förslag  till  utlatande  fran  Avdelningen.  Från  denna  kom¬ 
mitté  förelåg  redan  ett  dylikt  förslag,  vilket  av  ordföranden 
upplästes.  Efter  ett  kort  meningsutbyte  mellan  civilingenjör 
B.  A.  Afzelius  och  byråchefen  Th.  Furst  beslöt  Avdelningen 
att  godkänna  förslaget  till  utlåtande. 

Härefter  vidtog  diskussion  över  ämnet  Huru  bör  standardise- 
ringsarbetet  inom  mekaniska  industrien  bedrivas  för  att  lämna 
bästa  resultat?  med  inledningsanförande  av  ingenjör  C.  F. 
Gunnar  Kjellberg.  I  den  följande  livliga  diskussionen 
yttrade  sig  direktör  Amos  Kruse,  ingenjör  Bertil  Traneus, 
direktör  Ragnar  Liljeblad,  ingenjör  Omar  Hallström,’ 
civilingenjörerna  Nils  Weibull,  Gustaf  Lambert,  diplom¬ 
ingenjör  Edvin  Lundgren  och  överingenjör  Hjalmar 
Barr.  Efter  sakdiskussionen  uppstod  ett  kortare  meningsut¬ 
byte  rörande  fastslående  av  diskussionens  resultat  och  even¬ 
tuella  åtgärder  med  anledning  härav.  Härvid  yttrade  sig 
civilingenjör  Tore  Hydén,  direktör  Gun  n  ar  Jacobsson ,  civil¬ 
ingenjör  Gustaf  Lambert,  byråchefen  Th.  Furst  och  in¬ 
genjör  Gunnar  Wik.  På  förslag  av  byråchefen  Th.  Furst 
beslöt  Avdelningen,  att  diskussionen  skulle  utgöra  svar  på 
frågan.  Slutligen  gav  ordföranden  en  kort  historik  av  standardi- 
seringsfrågan  i  Sverige  och  påpekade  vikten  av  att  det  pågå¬ 
ende  standardiseringsarbetet  erhåller  ett  enigt  stöd  från  tek¬ 
nikens  män. 

Sedan  sammanträdet  förklarats  avslutat,  vidtog  supé  och 
samkvänt,  vilket  som  vanligt  var  präglat  av  en  angenäm  stäm¬ 
ning.  Sammanträdet  var  besökt  av  c:a  70  personer. 

//.  F.  N. 
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in  gas  making.  Angular  vibrations  in  marine  propelling  ma- 
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plant  at  Bordeaux.  Experiments  on  the  mechanical  properties 
of  scots  pine  (Horne).  The  influence  of  the  width  of  the 
specimen  upon  the  results  of  tensile  tests  of  mild  steel  and 
rolled  copper  (Beare  och  Gordon).  An  experimental  investigation 
of  the  mechanical  properties  of  steels  at  high  temperatures 
(Dupuy),  forts.  The  recording  ultra-micrometer  (Dowling). 
Damascene  Steel  (Belaiw).  —  16  sept.  The  rotary  piercing  ma¬ 
chine  for  Steel  and  copper  billets  (Davies),  forts.  Notes  on 
water  power  development  (Gibson).  The  utilisation  of  tidal 
power,  with  special  reference  to  the  severn  estuary  (Lea).  An 
experimental  investigation  of  the  mechanical  properties  of 
steels  at  high  temperatures  (Dupuy).  —  23  sept.  The  rotary 
piercing  machine  for  Steel  and  copper  billets  (Davies),  forts. 
The  casting  of  brass  ingöts  (Genders).  Experiments  on  air 
lift  pumping  (Owens).  —  30  sept.  10-in.  automatic  turret  lathe. — 
7  okt.  The  rotary  piercing  machine  for  Steel  and  copper  billets 
(Davies),  forts.  The  Herlandsfossen  liydro  electric  plant,  forts. 
Spring  buckling  press.  Tests  of  au  impulse  water  turbine. 
Horizontal  surface  grinding  machine.  High-speed  ammonia 
compressor.  Ventilating,  heating,  and  humidifying  plant. 
Relation  of  power  presses  and  dies  to  the  automobil  industry 
(Hinde).  The  dimensional  stresses  in  rectangular  plates  (Ingli*). 
—  14  okt.  The  rotary  piercing  machine  for  steel  and  copper 
billets  (Davies).  The  Herlandsfossen  bydro-electric  plant.  The 
»Belliss»  air  compressor.  The  Glasgow  air-cooled  sleeve-valve 
engine.  Multiple  gear-shaper. 

Z.  V.  d.  I.  —  20  aug.  Die  Rohrleitungen  im  Bergbau 
(Kratz).  Vakuumdampfheizung  (Silberberg).  —  27  aug.  Reib- 
kupplung  Bauart  »Gnom».  Ueber  Versuche  mit  Verdichtungs- 
diisen  (Diffusoren),  (Riffart).  Temperaturmessungen  an  Kolben 
von  Oelmascliinen  (Riehm).  —  3  sept.  Autogenschweissung 
von  kupfernen  Lokomotivfeuerbiichsen  (Weese).  —  10  sept. 
Die  neueren  Fortschritte  der  flugtechnischvn  Strömungslehre 
(Prandtl).  Das  Trocknen  (Hausbrand),  forts.  —  24  sept.  Der 
neue  Kraftwagen  von  Dr.-Ing.  Rumpler  (Heller).  Versuche 
iiber  Stulpenreibung  (Iriou.)  Pflanzenöl  als  Brennstoff  fiir 
Gliihkopfmotoren.  —  1  okt.  Die  Kaplanturbine  in  Ausfiibrung 
und  Verwendung  (Reindl),  forts.  Versuche  mit  Zellstofftreib- 
riemen  (Rudeloff).  Hochdruckdampf  bis  zu  60  at  in  der 
Kraft-  und  Wärmewirtscbaft  (Hartmann).  —  8  okt.  Die  Selbst- 
verwaltung  in  der  industriellen  Wärmewirlschaft  (Eberle).  Die 
Behandlung  der  Werkzeuge  in  der  Fabrik  (Fattler).  Die 
Kaplanturhine  in  Ausfiihrung  und  VerwTendung  (Reindl).  Die 
Beurteilung  von  Kaminkiihlern  (Neumann).  —  15  okt.  Die 
Wiudturbine  und  ihre  Verweudung  zur  Elektrizitätserzeugung 
(Liebe),  forts.  Beitrag  zur  Zahnradfrage  fiir  Uebersetzungs- 
getriebe  (Lasclie).  Querschnittsubergänge  und  Biegefestigkeit 
bei  Dauerbeanspruchung  durch  Stösse  (Muller  och  Leber). 
Die  Gleichungen  des  Verbrennungsvorganges  (Mollier).  •—  22  okt. 
Die  Windturbine  und  ihre  Verwendung  zur  Elektrizitätserzeu¬ 
gung  (L,iebe).  Untersuchung  einer  schweren  Senkrechtfräs- 
maschine  (Mitan). 


PATENT 


Anordning  för  slipning  av  sågklingor.  A.  G.  Ahlströro, 

Gustafs.  N:r  49733. 

Uppfinningen  avser  enligt  patenthavaren  en  förenklad  och  praktisk 
konstruktion  av  en  anordning  för  slipning  av  sågklingor  medelst  ro¬ 
terande  slipskiva.  Skisserna  antyda  schematiskt  en  lämplig  utförings- 


form  av  anordningen'  ifråga.  A  betecknar  klingan  och  B  sågbordet. 
D  är  en  till  stativet  hörande  gaffel,  vars  skänklar  omfatta  bordskanten, 
och  vilken  gaffel  fästes  vid  bordet  medelst  vingskruven  C.  Gaffeln 
är  utbildad  till  en  bakåtriktad,  med  bordsplanet  ungefär  parallell, 
rund  stång  F,  på  vilken  är  trädd  den  hylsformiga,  undre  änden  äv¬ 
en  lagerbock  E.  Denna  lagerbock  kan  förskjutas  utefter,  vridas  om¬ 
kring  och  fastlåsas  i  önskat  läge  å  stången  F.  Till  fastlåsandet  tjä¬ 
nar  vingskruven  O.  Lagerbocken  uppbär  en  tvåarmad  hävstång  i, 
som  är  svängbar  mot  och  från  sågklingan  kring  axeln  P ,  och  som 
i  sin  mot  sågklingan  vända  ände  uppbär  slipskivan  G,  medan  häv¬ 
stångens  andra  ände  är  utbildad  till  ett  handtag  N,  med  tillhjälp  av 
vilket  slipskivan  manövreras.  Slipskivan  drives  från  en  av  lagerboc¬ 
ken  uppburen  axel  Q ,  försedd  med  vev  L  för  sin  vridning.  Axeln 
P  är  utväxlad  från  axeln  Q  medelst  en  kuggväxel  K  med  stort  ut- 
växlingsförhål lande,  och  från  axeln  /'överföres  rörelsen  till  slipskivan 
F  medelst  rem  R.  H  är  en  med  vinkelkrök  F  försedd  arm  för  be¬ 
gränsande  av  armens  i  svängningsrörelse.  Ilur  apparaten  arbetar 
torde  utan  vidare  inses. 

Anordning  vid  slipmaskiner  för  kontrollering  av  arbets- 
stycket  under  maskinens  gång.  A.-B.  Svenska  Kullager¬ 
fabriken,  Göteborg  (uppfinnare  H.  F.  Tornberg).  N:r  49924. 

Vid  slipmaskiner,  säger  uppfinnaren,  exempelvis  sådana  för  rota- 
tionskroppar,  såsom  rullar  till  rullager  o.  d.  har  slipningens  fortgång 
vanligen  kontrollerats  på  så  sätt,  att  arbetaren  stannat  maskinen  och 
med  ett  hakmått  kontrollerat,  huruvida  den  önskade  diametern  å 
arbetsstycket  erhållits  eller  icke.  Detta  kontrollerande  är  givetvis 
tidsödande,  särskilt  under  slipningens  sista  skede,  och  föreliggande 
uppfinning  avser  att  överkomma  denna  olägenhet.  Enligt  uppfin¬ 
ningen  förses  maskinens  arbetsspindel  eller  liknande  del  av  maskinen 
med  en  med  densamma  koncentrisk  och  roterande  samt  axialt  skjut- 
bar  till  hakmått  utbildad  hylsa,  som,  utan  att  stanna  maskinen,  kan 
skjutas  fram  och  åter,  varigenom  den  önskade  kontrolleringen  kan 
utföras. 


Å  närstående  skiss  betecknar  ;  den  roterande  arbetsspindeln,  2 
arbetsstycket  och  3  den  skjutbart  anbragta  hylsan.  4  betecknar  ett 
styrstift,  fäst  vid  spindeln,  och  5  ett  i  hylsan  upptaget  stupspår.  6 
och  7  antyda  ett  fast  och  ett  ställbart  anslag,  vilka  tillsammans 
bilda  hakmåttet.  Hylsans  förskjutning  kan  ske  automatiskt  eller  för 
hand.  Den  kan  också  vara  försedd  med  en  frånkopplingsanordning, 
som  automatiskt  avbryter  slipningsarbetet,  då  den  önskade  diametern- 
erhållits.  Uppfinningen  kan  förefalla  enkel  och  obetydlig,  men  är 
tvivelsutan  av  stor  nytta  inom  det  arbetsområde,  där  den  kan  komma 
till  användning,  i  synnerhet  om  den  göres  så,  att  den  kommer  att 
fungera  automatiskt. 
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OM  SNABBLÖPANDE  VATTENTURBINER. 


Föredrag  vid  Svenska  Teknologföreningens  Avdelnings  för  Mekanik  årsmöte  den  29  okt.  1921,  av  professor  Hjalmar  O.  Dahl. 


Alltsedan  på  1890-talet  vattenturbinens  väsentliga  upp¬ 
gift  blev  att  driva  elektriska  generatorer,  har  man  sökt 
konstruera  möjligast  snabbgående  typer  för  förbilligande 
av  maskineriet  och  i  görlig  mån  även  byggnadskostnaden 
vid  anläggingar  med  låg  fallhöjd.  Turbinens  verknings¬ 
grad  vid  olika  belastningar,  hållbarhet  och  driftsäkerhet 
måste  ändock  uppehållas,  och  detta  gör  problemet  rätt 
svårt.  Som  centrifugalpumpar  och  fläktar  utgöra  omvänd¬ 
ningar  av  reaktionsturbinen,  så  kunna  erfarenheter  från 
en  maskinart  bliva  av  värde  för  en  annan. 

Nyare  turbinkonstruktioner  och  förslag  hava  just  varit 
föremål  för  uppsatser  i  tysk  och  amerikansk  litteraur,1 
och  jag  vill  här  referera  en  del  av  dessa  uppsatsers  inne¬ 
håll,  samtidigt  som  jag  vill  omnämna  egna  erfarenheter. 

Allmänt  bekant  torde  nu  vara  huru  man  med  utgående 
från  likformighetsläran  definierar  en  turbins  snabblöpenhet 
genom  det  s.  k.  specifika  omloppstalet  ns  oberoende 
av  turbinens  absoluta  dimensioner.  Tvenne  dylika  äro 
möjliga 


n  \J  Q  , 

nsQ  =  -7717  0ch 

H  1* * 


n  VN 
ITU’ 


det  första  refererande  till  vattenmängden  och  lika  använd¬ 
bart  för  fläktar  och  pumpar,  det  senare  refererande  till 
effekten  och  det,  som  vanligen  användes  för  turbinerna. 
Tydligen  är 

nsN  =  nsQ  V/  =  3 1 1 5  t-  3>35  "  nsQ- 

v  75 

Uppgifter  om  uppnådda  specifika  omloppstal  och  verk¬ 
ningsgrader  böra  emellertid  för  rättvis  bedömning  åtföljas 
av  uppgifter  om  dimensioner  och  uppställningssätt,  ty  en 
turbins  verkningsgrad  är  starkt  beroende  av  dess  absoluta 
mått,  och  en  turbin,  som  vid  rakt  sugrör  givit  en  viss 
effekt,  kan  vid  anslutning  till  rörkrök  visa  en  reduktion 
av  10  ä  15  %  i  effekten.  I  sistnämnda  hänseende  refe¬ 
rerar  T  ho  ma  försök  hos  Briegleb,  Hansen  &  C:o  1906. 
Också  är  det  otvivelaktigt,  att  vid  många  hjulformer  ej 
effekten  stiger  med  potensen  sj2  å  fallhöjden  på  grund 
av  ändring  i  strömlinjernas  lägen. 


1  The  Journal  of  Engineers  Club  of  Philadelphia ,  mars  192 1, 
Frank  H.  Rogers:  The  modern  hydraulic  Turbine.  D:o,  Lewis 
F.  Moody:  The  present  trend  of  Turbine  development. 

Zeitschrift  des  Terems  deutscher  Tngenieure ,  n:o  16,  1921,  Fr. 
Oesterlen:  Schnellaufende  Wasserturbinen.  D:o  n:o  26,  Dieter 
Thoma:  Die  neuere  Entwicklung  der  Wasserturbinen. 

*  I  engelska  måttsystemet  är  «jAreng  =  0,227  •  nsWmct.  och  n*Qc nK.  = 
®  2,44  «•  «^met.  =  400  «,.Veng.  =  91  och 

nsOa  t  =  I23  samt  =3DI-  Värdena  använda  i  Moody’s 

omnämnda  uppsats. 


Beträffande  verkningsgraden  gäller  enl.  C  am  er  er: 

1  —  _  0,12  +  k  :  \lD1 

1  V  0,12  T  k  :  \] D 

där  k  med  nu  vanliga  skoveldelningar  har  det  ungefärliga 
värdet  0,09.  Om  ett  hjul  av  0,3  m  diameter  har  78  % 
verkningsgrad,  bör  ett  likadant  av  3  m  diameter  erhålla 
86,5  %  verkningsgrad  och  stegras  i  vattenmängd  och 
verkningsgrad  så  att  ?isq  och  nsN  ökas  med  resp.  8,5  och  r  4  %  . 
Sålunda  är  nsq  underkastad  något  mindre  variation  än  nsN. 

Utvecklingen  av  snabblöpareproblemet  gick  fortare  i 
Amerika  än  i  vår  världsdel,  detta  väl  beroende  därpå,  att 
då  vi  i  Europa  hade  att  möjligast  noga  förutberäkna  våra 
konstruktioner,  kunde  amerikanerna  mera  försöksvis  ut¬ 
kasta  sina  förslag  och 
få  dem  utprovade  vid 
anstalten  i  Holyoke. 

Amerikanska  turbiner 
med  högt  specifikt  om¬ 
loppstal  importerades 
även  i  flera  fall  till 
vårt  land  vid  tiden 
omkring  sekelskiftet. 

Emellertid  arbetade 
våra  verkstäder  ivrigt 
på  att  reda  sig  själva. 

Aktiebolaget  Finshyt- 
tan  byggde  egen  tur- 
binprovningsanstalt,  i 
vilken  den  första  prov- 
n  ingen  verkställdes 
den  30  jan.  1904. 

Finshyttans  konstruk¬ 
tör  vid  denna  tid,  ing.  Jacobson,  utförde  tvenne  någor¬ 
lunda  snabbgående  typer,  den  ena  med  ungefär  samma 
diameter  å  in-  och  utlopp  samt  med  inloppet  utfört  för 
rätt  stor  periferihastighet,  den  andra  med  djupt  nedskopade 
skövlar  men  med  i  det  hela  samma  diameter  å  inloppet 
som  i  trängsta  stället,  det  s.  k.  bandet.  Det  senare  hju¬ 
let  visas  i  fig.  1,  (profilen  framgår  av  fig.  2,  n:r  1).  Den 
förra  typen  gav  nsN  =  220  samt  en  bästa  verkningsgrad 
av'  80  å  82  %.  Med  den  senare  typen,  som  väl  torde 
utgjort  en  efterhärmning  av  den  amerikanska  Victortypen, 
uppnåddes  i  lyckligt  fall  ?isN=  260 — 280  med  ett  bästa 
av  c:a  75  %.  Typen  visade  sig  dock  ojämn  och  gav 
lätt  sämre  resultat,  kanske  beroende  på  bristande  justering 
efter  gjutningen  av  de  med  plåtskovlar  försedda  hjulen 
men  kanske  också  på  att  man  ej  kunde  konsten  att  »ko- 


Fig.  I.  Gammal  snabblöpare  från  Fins- 
hyttan. 
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piera»,  d.  v.  s.  användningen  av  förstorings-  och  förminsk- 
ningsförfarandet. 

Övriga  konstruktörer  i  Sverige  vid  denna  tid  stodo  i 
det  hela  taget  på  ungefär  samma  ståndpunkt,  under  det 
från  Amerika,  t.  ex.  från  Dayton  Globe  Iron  Works, 


civiling.  Otto  Smith,  som  vid  denna  började  framträda 
som  turbinkonstruktör,  lyckades  utföra  användbara  löphjul. 
Det  gick  visserligen  att  få  fram  större  vattenmängd,  men 
som  verkningsgraden  sjönk  till  omkring  6o  % ,  så  stan¬ 
nade  tis  i  c:a  270. 


n«  1 


Mt  2 
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Fig.  2.  Äldre  och  nyare  snabblöpareprofiler. 
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Fig.  3.  Sektion  av  turbin  för  Forshult. 


annonserades  turbiner,  som  enligt  prov  vid  Holyoke  skulle 
äga  n sN  —  33° — 35°  0CI>  f]  upptill  omkring  85  % .  Fins- 
hyttan  åtog  sig  en  leverans  till  Falu  stad  med  på  dylika 
grunder  beräknade  siffror,  men  varken  ing.  Jacobson  eller 


Författaren  fick  då  våren  1905,  trots  bristen  på  före¬ 
gående  erfarenhet  i  ämnet,  i  uppdrag  att  söka  lösa  problemet 
och  konstruerade  först  ett  hjul  med  rätt  starkt  ökad  band¬ 
diameter  relativt  effekten  samt  med  stor  periferihastighet 
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ä  inloppskanten.  Nedhängningen  av  skovlarna  undveks 
sålunda.  Provning  den  29  juni  1905  gav  ^=312  och 
jymaX  =  74)4  %  •  Emellertid  hade  under  tiden  för  denna 
turbins  tillverkning  hemkommit  en  från  Amerika  inköpt 
19"  New  American  turbin,  som  insatts  och  provats  den 
31  maj,  givande  «,  =  3 12  och  37^  =  76,6  % .  Den  sist- 
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Fig.  4.  Provningsresultat  Forshult. 

nämnde  turbinen  gav  sålunda  långt  ifrån  de  garanterade 
resultaten,  en  omständighet,  som  vid  denna  tid  även  be¬ 
styrktes  genom  prov  av  tyska  firmor. 

Emellertid  visade  New  American-hjulet  en  rätt  kraftig 
indragning  av  inloppskanten  innanför  banddiametern,  och 
då  denna  omständighet  borde  minska  friktionsförlusten  i 
hjulet  genom  att  vattnets  hastighet  relativt  skovlarna  ned- 
bragtes  för  de  största  partierna  av  hjulet,  så  konstruerade 
jag  omedelbart  ett  nytt  hjul  med  indragen  inloppskant 
men  med  samma  principer  för  avloppet,  som  jag  förut 
användt,  och  för  den  redan  utförda  ledskeneapparaten.  Ge¬ 
nom  forcerat  arbete  kunde  denna  turbin  provas  redan  den 
17  juli  s.  å.,  varvid  erhölls  ^  =  340;  rjm ax  =  81,9  %, 
trots  att  denna  turbin  var  åtskilligt  mindre  än  den  ameri¬ 
kanska.  Profilen  å  denna  turbin  framgår  av  fig.  2,  n:o  2. 

Den  speciella  uppgiften  var  nu  löst,  och  ett  flertal  nya 
konstruktioner  utfördes  efter  enahanda  principer.  Vid 
något  större  hjul  erhölls  37  c:a  85  %,  och  vid  en  provning 
av  en  något  långsammare  turbin  den  26  maj  1906  erhölls 


^max  c:a  87  %.  Den  16  juli  s.  å.  provades  på  uppdrag 
av  Verkstaden,  Kristinehamn,  en  Camerer-turbin  från  Brieg- 
leb,  Hansen  &  C:o  i  Gotha,  givande  ns  =  257;  83 

och  sålunda  underlägsen  våra  konstruktioner. 

Kort  härpå  började  jag  använda  det  direkta  förstorings- 
förfarandet  och  den  nyss  omnämnda  s.  k.  Forstypen  om 


Fig.  5.  Experimentturbin  från  år  1906. 


^max~^7  %  tjänade  som  underlag  för  bl.  a.  Sydsvenska 
Kraftaktiebolaget,  6  dubbelturbiner  ä  2  000  hkr,  och  Fors- 
hultforsen  i  Klarälven,  7  dubbel  turbiner  å  3  000  hkr. 
Hjulprofilen  synes  av  fig.  2,  n:o  3  samt  sektion  och 
provningsresultat  från  Forshult  av  fig.  3  och  4.  Det 
tämligen  kraftigt  vidgade  sugskåpet  är  värdt  uppmärksam¬ 
het,  enär  dess  form  närmar  sig  den  nu  moderna  typen 
och  säkerligen  är  rätt  fördelaktig. 

Emellertid  hade  jag  på  hösten  1906  sökt  medels  ett 
mindre  försökshjul  ytterligare  höja  spec.  varvtalet  och 
kom  efter  ett  par  avmejslingar  till  hjulet  enligt  fig.  2,  n:o  4, 
som  vid  prov  den  16  febr.  1907  gav  ^=467  med  ett 
^max~  7  5/o.  Hjulets  utseende  i  övrigt  framgår  av  fig.  5. 
Försöket  föreföll  ju  sålunda  i  viss  män  lovande,  men  tur¬ 
binen  ansågs  föga  lämplig  för  praktiskt  bruk,  då  verk¬ 
ningsgraden  starkt  sjönk  vid  minskad  belastning  och  vid 
]/2  last  utgjorde  blott  c:a  55  %.  Då  verkstaden  de  när¬ 
maste  åren  dessutom  blev  mycket  starkt  sysselsatt,  så 
gjordes  ingenting  vidare  åt  saken.  Typen  synes  mig  dock 
såsom  en  ganska  markant  föregångare  till  vad  som  seder¬ 
mera  allmännare  presterats  nära  10  år  senare. 

Här  kan  nu  vara  lämpligt  säga  något  om  orsaken  till 
den  starka  försämringen  av  verkningsgraden  vid  lägre  be¬ 
lastningar.  Grundekvationen  för  turbinberäkningen  är 

u1  •  cx  cos  a  —  u2  •  c2  cos  (p  =  37*  •  g  •  H, 

med  vanliga  beteckningar.  Då  vid  den  radiella  turbinen 
ul  •  ct  cos  a  kan  anses  konstant  för  allt  vattnet  och  man 
bör  söka  erhålla  bästa  37,4  för  allt  vatten,  böra  utlopps- 
trianglarna  för  olika  punkter  följa  lagen  it2  •  c2  cos  <p  — 
=  konst.  Vinkeln  <p  minskar  vid  minskad  vattenföring, 
och  enligt  ovanstående  kommer  man  snart  till  att  c2  cos  y 
för  minsta  «2-värdet  blir  större  än  detta  u2.  Detta  be¬ 
tyder,  att  vattnet  här  går  baklänges  in  i  hjulet  och  en 
energikrävande  stark  centralvirvel  uppstår,  fig.  6.  För 
att  få  möjligast  stort  gott  verkningsgradsområde  måste  man 
därför  söka  vid  full  belastning  göra  >  90°,  varigenom 
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dock  ux  •  cy  cos  a  tydligen  blir  liten,  krävande  stark  in- 
dragning  av  inloppskanten  och  förhindrande  körning  med 
särdeles  stora  yttre  periferihastigheter. 

Denna  fråga  utgjorde  föremål  för  en  uppsats  av  Otto 
Smith  i  Teknisk  Tidskrift  1908,  som  gav  anledning  till 

! 


Fig.  6.  Centralvirveln  vid  minskat  pådrag. 

en  polemik  mellan  honom  och  professor  O.  E.  West  in. 
Smith  trodde  sig  kunna  använda  <p  •<  90°  vid  fullt  pådrag, 
men  ändå  få  god  verkningsgrad  vid  lägre  belastningar. 
Försöken  visade  dock  säkerligen  motsatsen.  Moody  är 
i  sin  uppsats  av  detta  år  inne  på  samma  tankegång  och 
visar  genom  teoretiska  maximiberäkningar,  att  bästa  verk¬ 
ningsgraden  bör  erhållas,  då  enligt  fig.  7 

C2  u  _  h/ 


Fig.  7.  Utloppstriangel  enligt 
Moody. 


Det  första  villkoret  kan  ju  ej  gälla  mera  än  en  enda 
punkt  å  avloppssidan,  då  samtidigt  även  nt  c  2u  =  konst., 
och  vill  man  tillämpa  det  för  exempelvis  tyngdpunkten 
av  utströmmande  vattnet,  så  är  nog  ej  centralvirveln 
långt  borta.  I  själva  verket  når  man  givetvis  högsta  ?/s, 
då  turbinen  får  löpa  undan, 
så  att  <p  genomgående  blir  nå-  1 
got  mindre  än  90°,  men  det 
blir  då  också  omöjligt  hålla 
uppe  57  vid  lägre  belastningar. 

Detta  framgår  tydligt  av  kur¬ 
vorna  i  fig.  8,  där  som  synes 
ett  hjul  vid  ^^388  erhåller  rätt  god  verkningsgradskurva 
med  Tj  ^  70  %  vid  halv  last.  Det  kan  även  köras,  så  att 
ns=  500,  men  verkningsgraden  vid  1/2  last  är  då  nere 
vid  c:a  55  %. 

o 

Aren  1912  — 13  började  arbetet  på  nåendet  av  högre 
ns  att  taga  förnyad  fart.  Prof.  Oesterlen  fann  hos 
Voith  år  1912,  att  man  kunde  avkorta  skovlarna  så  att 
parallellstyrningen  uteblev  och  utströmningen  ur  hjulet 
därför  fick  ske  med  kontraktion,  då  man  kunde  genom¬ 
gående  vinna  c-.a  3,5  %  å  verkningsgraden.  I  Amerika 
nådde  prof.  Zowski  goda  resultat,  men  mest  revolutio¬ 
nerande  syntes  försöken  av  Ka  plan  i  Brunn.  Den  sist¬ 
nämnde  använde  sig  ej  alls  av  några  skovelkanaler  utan 
satte  skovlarna  ytterst  glest.  De  kunde  ändå  åstadkomma 
en  avvikning  av  vattenströmmen  och  därmed  ett  fullgott 
arbete.  Grundekvationen  ux  •  cx  cos  a  —  //2  •  c2  cos  <p  = 


A-e>  FiniHYTrAM 


där  hf  betecknar  förlusterna  genom  friktion  i  löphjulet 
och  ha  är  den  slutliga  avloppsförlusten.  Samtidigt  bör 
för  uppnående  av  största  spec.  omloppstal 


=  7jh  •  gli  kan  också  härledas  enligt  Eulers  moment¬ 
princip  och  förutsätter  sålunda  blott  en  dylik  avlänkning 
av  vattenströmmen  men  ej  några  kanaler.  Turbinen  ar¬ 
betar  sålunda  som  en  äldre  väderkvarn  eller  som  omvänd¬ 
ningen  av  en  propeller.  Det  praktiska  tillgodogörandet 
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av  Kaplans  uppfinning,  om  vilken  direktör  Holm  från 
Kristinehamn  hade  en  del  att  förtälja  vid  Vattenkraft¬ 
föreningens  årsmöte  1914,  mötte  emellertid  stora  svårig¬ 
heter,  och  den  torde  ännu  ej  vara  till  alla  delar  fullt 
utarbetad.  Jag  återkommer  senare  till  densamma. 


Fig.  9.  Svenska  patentet  n:r  44745. 


med  ett  måttligt  snabblöpande  tilltaget  hjul,  vars  profil 
framgår  av  fig.  2,  n:o  5,  samt  rakt  sugrör.  Som  synes 
är  bandlutningen  större  än  vanligt.  Provningen  gav  gott 
resultat,  i  det  tid  7/5--^  42  5  erhölls  en  bästa  verknings¬ 
grad  av  88  %  samt  relativt  goda  verkningsgrader  vid 


För  att  komma  till  högt  7is  och  hålla  verkningsgraden 
god  måste  man  hålla  hjuldiametern  nere  och  sålunda  arbeta 
med  hög  avloppshastighet  hos  vattnet.  Återvinningen  av 
denna  energi  går  ju  rätt  bra  i  ett  långt  rakt  sugrör,  men 
i  praktiken  har  man  ju  oftast  krök  omedelbart  efter  hjulet, 
och  dessutom 'har  man  vid  de  låga  fallhöjder,  där  saken 


Fig.  10.  Förslag  av  Moody  1921. 


har  sin  största  betydelse,  ej  plats  för  något  långt  rakt 
sugrör,  även  om  turbinaxeln  lägges  vertikal.  Ar  1914 
kom  jag  då  på  den  idén,  att  man  borde  kunna  omedel¬ 
bart  under  hjulet  förlägga  en  central  kärnkropp,  som  strax 
ledde  ut  vattnet  på  större  diameter  och  därigenom  till¬ 
godogjorde  vattnets  rotationskomposant.  Samtidigt  hade 


Fig.  12.  Moody’s  »hydrocone  regainer» 


man  bättre  förutsättning  att  raskt  minska  även  den  axiella 
komposanten,  då  vattnet  i  det  nu  uppkomna  rummet  säk¬ 
rare  borde  följa  väggarna  än  i  ett  koniskt  rör  utan  in- 
byggnad.  Härpå  grundade  jag  ett  patent  n:o  44  745, 
vars  figurer  visas  i  fig.  9.  Vid  Finshyttan  utfördes  försök 


minskade  belastningar.  På  grund  av  den  inträdande  krigs- 
brådskan  blev  intet  vidare  åtgjort,  men  har  jag  sedan  fått 
tillfälle  göra  en  del  kompletterande  försök,  av  vilka  synes 
framgå: 

1:0.  Att  man  vid  rörkrök  lämpligen  tager  rätt  stor 
bandlutning  och  starkt  vidgad  rörkrök,  då  emellertid  kärn- 
kroppen  blir  av  ringa  betydelse.  Den  höjer 
^Fh  verkningsgraden  vid  1(2  belastning,  men  min¬ 
skar  gärna  maximaleffekten  något. 

2:0.  Vid  större  fallhöjd  bör  man  ej  ut¬ 
föra  den  omedelbart  under  hjulet  och  ej  göra 
stor  bandlutning,  ty  man  kan  då  ej  ens  med 
kärnkroppen  tvinga  vattnet  följa  denna  band¬ 
lutning. 

3:0  Den  skulle  då  äga  betydelse  blott  för 
rakt  sugrör  och  stark  bandlutning. 

Kärnkroppen  är  nu  fri  till  användning, 
då  jag  låtit  patentet  förfalla.  I  Amerika  har 
den  upptagits  av  Moody  som  senare  tillägg 
Fig.  11.  Centrifugal  turbin  enl.  förf.  till  ett  antagligen  nagot  tidigare  inlämnat 

patent  och  presenteras  av  Moody  i  hans  om¬ 
nämnda  uppsats  såsom  nyhet  (fig.  10).  Jag  kan  också 
omnämna,  att  jag  1  anslutning  till  kärnkroppen  konstruerat 
en  rent  centrifugal  turbin,  som  utförts  och  provats  av 
Verkstaden  Kristinehamn  i  deras  laboratorium.  Om  man 
här  träffar  den  rätta  hjulformen,  så  borde  ganska  goda 
resultat  kunna  nås,  helst  som  man  här  bör  kunna  köra 
med  <p  <  90°  vid  full  belastning,  och  sedan  har  ganska 
långt  innan  någon  kärnvirvel  kan  uppträda,  fig.  1 1 . 

Amerikanerna  ha  för  övrigt  utfunderat  tvenne  anord¬ 
ningar  för  att  vid  längre  sugrör  omsätta  rörelseenergien  i 
tryck.  White’s  sugrör  har  ett  man  skulle  kunna  säga 
stötbord  i  botten,  och  Moody’s  s.  k.  »hydrocone  regai- 
ner»  är  egenligen  blott  en  modifikation  av  Arboga's  gamla 
sugrörsfot  (fig.  12).  Man  funderar  emellertid  på  att  kunna 
använda  motsvarande  anordning  även  för  liggande  upp 
ställning  (fig.  13)  och  till  och  med  för  dubbelturbiner. 

Emellertid  hava  ett  flertal  turbinfirmor  under  årens  lopp 
höjt  ns  vid  sina  vanliga  konstruktioner  genom  en  ytter¬ 
ligare  indragning  av  inloppskanten  i  stil  med  min  turbin 
från  1906.  Verkstaden  Kristinehamn  torde  omkring  1912 
ä  1913  ha  börjat  gå  över  350  ä  370  vid  några  leve¬ 
ranser,  och  deras  Untrahjul  visas  i  profil  i  fig.  2,  n:r  7. 
Detta  hjul  har  «*~37  5  vid  normal  fallhöjd  samt  »^392 
vid  lägsta  fallhöjd.  Under  försöken  för  denna  turbin  fann 
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Verkstaden  den  stora  fördelen  med  kraftigt  vidgade  sug- 
skåp  och  krökar  gent  emot  de  mera  neddragna  former 
den  förut  användt.  Fig.  14  visar  ett  par  hjul  jag  konstrue¬ 
rade  för  Vaplans  Mek.  Verkstad  år  1917.  Fig.  2,  n:r  9 
visar  Escher  &  Wyss’  s.  k.  expresshjul,  och  bild  av  samma 
hjul  synes  å  fig.  15.  Å  fig.  2  visar  vidare  n:r  8  en  av  civil- 
ing.  Svala  vid  Finshvttan  utförd  konstruktion,  n:r  6  en  av 
Briegleb,  Hansen  &  C:o  nyligen  utförd  typ,  som  särdeles 
mycket  erinrar  om  senare  årens  amerikanska  typer,  n:r  10 
åter  antyder  Kaplanturbinens  profil.  Att  märka  är  att 
alla  hjulen  i  fig.  2  äro  så  ritade,  att  de  äga  samma  effekt. 


staden  Kristinehamn,  som  förvärvat  rätten  till  Kaplan- 
turbinen  för  vårt  land,  är  sysselsatt  med  försök,  men  jag 
vet  ej,  om  de  ännu  utfört  någon  leverans. 

I  detta  sammanhang  kan  det  ju  även  vara  av  intresse 


Fig.  14.  Snabblöpare  av  förf. 
1917  n.  400. 


Fig.  15.  Escher  &  Wyss’ 
»  expresshjul ». 


Fig.  17.  Kaplanturbin  med  4  st.  skövlar. 


Jag  återkommer  nu  till  Kaplanturbinen  och  kan  efter 
Thoma’s  uppsats  visa  några  bilder,  fig.  16,  17  och  18. 
Det  var  nog  först  genom  att  uppslaget  med  de  glest  sit¬ 
tande  skovlarna  kompletterades  med  förslaget  att  utföra 
löphjulsskovlarna  vridbara,  som  denna  typ  blev  mera  verk¬ 
ligt  aktuell.  Denna  metod  med  skovlarnas  vridning  är 
alldeles  ideell,  då  det  gäller  hålla  verkningsgraden  uppe 
vid  lägre  belastning.  Man  kan  då  vid  alla  belastningar 
köra  med  ett  <p-värde  avsevärdt  mindre  än  90°,  d.  v.  s. 
hålla  en  positiv  virvel  utan  att  få  återströmning  genom 
hjulets  inre  delar.  De  innersta  delarna  urkopplas  för 
övrigt  genom  att  navpartiets  diameter  göres  c:a  1/3  av 
hjulets  ytterdiameter.  Sugröret  är  av  rätt  egendomlig  typ 
med  sin  tvära  krök  och  sedermera  rektangulärt  starkt  av¬ 
plattade  form.  Det  är  tydligast  avsett  för  rotations- 
komposantens  tillgodogörande,  i  det  virvlarna,  som  från 
hjulet  väsentligen  bibehålla  sitt  plan,  härunder  få  öka  sin 
radie  och  därmed  minska  hastigheten.  I  avseende  å  axi- 
ella  hastigheten  passar  det  ju  vid  tvärkrök  med  en  stark 
avplattning,  men  det  vill  synas  mig  riktigare  att  den  ej 
ginge  blott  åt  ett  håll,  utan  att  strömmen  vid  själva  om- 


Fig.  16.  Kaplanturbin  med  2  st.  skövlar. 


omnämna  ett  projekt  av  dr. -mg.  Lawaszeck  i  Miinchen 
att  vid  låga  fallhöjder  i  dammen  inbygga  en  rad  snabb¬ 
löpande  turbiner  med  direktkopplade  centrifugalpumpar 
för  högsta  tryck.  Dessa  pumpar  kopplas  i  serie,  och  tryck¬ 
vattnet,  som  då  kan  få  en  pression  motsvarande  några 
hundra  meters  fallhöjd,  användes  för  drift  av  en  Pelton- 
turbin  med  generator.  Emellertid  torde  systemet  knappast 
äga  någon  framtid.  Anläggningskostnaden  blir  ändock 
ganska  hög  och  totala  verkningsgraden  dålig. 

Skulle  jag  med  några  ord  söka  sammanfatta  det  vik¬ 
tigaste  i  snabblöparefrågan,  så  skulle  jag  då  vilja  fram¬ 
hålla,  att  de  mest  utpräglade  snabblöparna  endast  bliva 
användbara  för  de  låga  fallhöjderna,  att  man  vid  dem  har 
att  lägga  största  vikt  vid  sugrörsutformningen,  och  att  man 
vid  fasta  skövlar  i  hjulen  synes  få  nöja  sig  med  synner¬ 
ligen  blygsam  verkningsgrad  vid  halv  och  lägre  belastning. 
Kaplanturbinen  ter  sig  lovande  på  grund  av  de  vridbara 
löphjulsskovlarna,  men  är  ännu  knappast  färdig  för  ex¬ 
ploatering.  För  större  fallhöjder  komma  nog  fortfarande 


kastningen  borde  breda  sig  något.  Sugrörets  stora  längd 
och  kraftiga  bredd  i  utloppet,  som  vid  flera  turbiner  ökar 
aggregatavståndet,  verkar  fördyrande.  Det  borde  emel¬ 
lertid  vara  möjligt  till  Kaplanturbinen  ansluta  t.  ex.  Moody’s 
»hydrocone  regainer»,  då  bredden  kunde  hållas  nere.  Verk¬ 


de  mera  normala  francisturbinerna  med  moderata  speci¬ 
fika  omloppstal  att  bibehålla  sin  plats.  För  ernående  av 
goda  resultat  är  av  vikt,  att  man  där  förfar  försiktigt  med 
bandlutningen  och  utbildar  sugledningen  på  ett  ratio¬ 
nellt  sätt. 
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METOD  FÖR  KONTROLL  AV  SKRUVGÄNGOR. 


Nu  för  tiden  fabriceras  skruvar  helt  och  hållet  automatiskt. 
Till  att  börja  med  mottager  en  maskin  den  upplindade  äm- 
nestråden,  rätar  och  kapar  den  samt  drager  den  till  önskad 
diameter  för  att  slutligen  forma  huvudet  och  spetsen.  En 
annan  maskin  gör  skåran  i  skruvhuvudet,  varefter  en  tredje 


Fig.  i.  Komperatorn  Hartness,  monterad  för  användning. 


maskin  formar  tråden,  så  att  gängan  blir  färdig.  Med  detta 
tillverkningssätt  spar  man  hälften  av  den  metall,  som  går  för¬ 
lorad  vid  den  gamla  gängskärningsmetoden.  En  internationell 
kongress  i  Ziirich  har  för  övrigt  gjort  bestämmelser,  som  i 
det  närmaste  allmänt  antagits,  beträffande  gängans  principiella 
form  för  möjliggörande  av  normalisering. 

Enligt  kongressens  bestämmelser  skall  gängan  hos  den  me¬ 
kaniska  skruven  (från  80  till  6  mm  diameter)  gå  i  spiral  åt  höger 
och  i  genomskärning  ha  formen  av  en  avtrubbad  liksidig 
triangel,  vars  sida  i  skruvens  längdriktning  är  lika  stor  som 
gäugans  stigning.  Närmare  bestämt  erhålles  gängans  form 
genom  att  i  den  liksidiga  triangeln  parallellt  med  basen  draga 
två  linjer,  belägna  en  åttondel  av  triangelns  höjd,  den  ena 
från  basen,  den  andra  från  spetsen  i  triangeln.  Följaktligen 
blir  gängans  höjd  lika  med  tre  fjärdedelar  av  den  liksidiga  trian¬ 
gelns  höjd,  eller  med  andra  ord  approximativt  0,6495  gånger 
stigningen.  Vare  sig  det  nu  gäller  en  upphöjd  gänga  eller  en 
urholkad  sådan,  är  att  märka,  att  de  var  för  sig  äro  konstru¬ 
erade  efter  samma  princip.  Då  man  emellertid  i  praktiken 
måste  räkna  med  en  ofrånkomlig  ringa  avvikelse,  tolerans, 
betraktas  den  ovan  beskrivna  formen  på  gängan  som  en 
gränsprofil  för  såväl  skruven  som  muttern.  Denna  gräns 


hos  skruven  eller  muttern  bestämmes  med  hjälp  av  de  två 
apparater,  som  nedan  skola  beskrivas,  och  som  användas  sam¬ 
tidigt.  Varje  konstruktör  blir  härigenom  i  stånd  att  bestämma 
toleransen  för  skruvarna  med  hänsyn  till  deras  ändamål  samt 
i  synnerhet  precisionen  vid  tillverkningen.  Beträffande  skruvar¬ 
nas  diameter  är  att  märka,  att  denna  uppmätes  utvändigt 


Fig.  2.  Organ  för  fasthållande  av  föremålet  för  undersökningen. 


efter  avtrubbningen  och  angives  i  millimeter  såsom  nummer 
eller  beteckning  för  olika  skruvtyper. 

De  för  finmekaniska  skruvar  (från  6  till  2,5  mm)  och  urmakeri- 
skruvar  (mindre  än  2,5  mm  diameter)  tillämpade  reglerna  äro 
en  smula  avvikande  från  de  nyss  anförda,  men  i  varje  fall 
bör  likväl  gängornas  beskaffenhet  bestämmas. 

För  åstadkommande  av  inom  industrien  användbart  prov 
härvidlag  har  man  föreslagit  diverse  anordningar  exempelvis 
för  att  bestämma  diametern  vare  sig  utan  eller  med  tolerans. 
Bland  annat  vinner  man  härmed  garanti  mot  fabrikationsfel, 
varjämte  förväxling  av  närstående  storlekar  förebygges  och 
monteringen  underlättas.  Förfaringssättet  grundar  sig  på  an¬ 
vändningen  av  en  normalsats  urborrade  cylindrar.  Enligt 
detta  system,  som  lyckats  få  ökad  användning,  är  kalibern  kon¬ 
stant  i  var  och  en  av  dessa  cylindrar.  Utan  att  arten  av  den 
justering,  som  behövs,  angives,  innebär  provet  blott,  huruvida 
skruven  med  hänsyn  till  sitt  omfång  passar  eller  ej.  Fabri¬ 
kanten  behöver  sålunda  blott  en  serie  kalibrerade  cylindrar 
för  verkställande  av  sorteringen,  och  hans  arbetare  komma 
betydligt  lättare  tillrätta  med  justeringen.  Men  i  större  fabri¬ 
ker  behöver  man  alltjämt  se  till,  att  varje  typ  får  den  rätta 
teoretiska  dimensioneringen.  Vanligen  är  man  försedd  med  tre 


Fig.  3.  Toleranskort  med  gängprofil  på 
maximigränsen. 


Fig.  4.  Toleranskort  med  gängprofil  å 
minimigränsen. 


Fig.  5.  Toleranskort  med  gängprofil  under 
minimigränsen. 


ligger  således  strax  utanför  skruven  och  omedelbart  innanför 
muttern  eller  med  andra  ord,  den  upphöjda  gängan  bör  alltid 
ligga  en  smula  innanför  och  den  urholkade  gängan  utanför 
samma  gränsprofil. 

Skillnaden  mellan  den  teoretiska  profilen  och  den  verkliga 


särskilda  satser,  en  för  dagligt  bruk  i  verkstaden  för  kontroll 
på  fabrikatet,  en  annan  för  kontroll  på  den  förstnämnda  efter 
någon  tids  användning  samt  slutligen  en  tredje  sats  av  proto¬ 
typer,  vilka  så  exakt  som  möjligt  skola  äga  de  teoretiska  dimen¬ 
sionerna. 
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För  att  hålla  etalongerua  utan  vank  måste  man  anordna 
partiell  kontroll  på  diameter,  stigning  och  sidoytor  med  hjälp 
av  de  noggrannaste  precisionsinstrument.  Sedan  lång  tid  till¬ 
baka  har  sidoytornas  uppmätning  ej  kunnat  verkställas  med 
önskad  precision  på  grund  av  svårigheten  att  därvid  använda 
mikrometermått.  Mikrometerkomparatorn  Marre  och  Robinet 
avsåg  att  avhjälpa  denna  brist.  Den  möjliggör  i  själva  verket  en 
kontrollerande  jämförelse  med  precisionsetalonger  och  angiver 
måttet  med  en  noggrannhet  av  tusendels  millimeter. 

Här  är  emellertid  fråga  om  ett  annat  instrument,  kompara- 
torn  H  ar  t  n  ess,  som  väl  skulle  lämpa  sig  för  vetenskapliga 
laboratorier,  och  ej  om  någon  mer  eller  mindre  otillförlitlig 
apparat  för  industriellt  ändamål.  Denna  komparator  fyller  åt¬ 
minstone  högt  ställda  anspråk,  under  det  att  instrumentet  är 
synnerligen  lätt  att  handhava  samt  lämpligt  för  mekanikern. 
Den  visar  i  ett  enda  ögonblick  resultatet  av  alla  de  faktorer, 
som  inverka  på  precisionen  hos  en  skruv  (diameter,  stigning, 
sidoytornas  form  m.  m.).  Tack  vare  en  projicierad  skugga  av 
skruvgängan  på  ett  kort  för  etalongtoleransen  får  man  ome¬ 
delbart  klart  för  sig  fabrikationsfelens  beskaffenhet  och  inver¬ 
kan,  och  man  ser  genast,  om  toleransen  överskrider  gränsen 
till  kassation. 

Mätningen  med  komparatorn  Hartness  tillgår  så,  att  man 
placerar  såväl  projektionsapparaten  som  organet  för  skruvens 
fastsättande  på  ett  stadigt  underlag,  varefter  man  projicierar 
gängans  skugga  på  toleranskortet,  som  ställes  upp  en  bit  där¬ 
ifrån  på  en  ställning,  uppburen  av  två  metallstänger,  längs 
vilka  ställningen  kan  förflyttas  parallellt  med  projektionsrikt- 
ningen.  Ställningen  är  försedd  med  en  vevanordning  för  kor¬ 
tets  förflyttande  i  sidled.  Såsom  av  fig.  i  framgår,  behöver 
man  ej  arbeta  med  komparatorn  i  mörkrum,  utan  undersök¬ 
ningarna  kunna  utföras  vid  dagsljus. 

Toleranskortet  är  försett  med  två  punktrader,  och  avståndet 
mellan  dessa  angiver  den  s.  k.  toleransen.  Organet,  som  skall 
fasthålla  det  för  undersökning  avsedda  föremålet,  är  olika  kon¬ 
struerat  allt  efter  föremålets  beskaffenhet.  I  den  modell,  som 
visas  å  fig.  2,  har  man  för  skruven  eller  bulten  en  stödmutter, 
som  hålles  i  önskad  ställning  med  hjälp  av  ett  skaft,  vilket 
skötes  av  högra  handen.  Samtidigt  vrides  skruven  med  vän¬ 
stra  handen  dels  för  avlägsnande  av  främmande  partiklar,  dels 
också  för  att  kontrollera  skruvens  rundning  och  stigningens 
jämnhet.  Då  gängan  passerat,  uppbäres  skruven  på  den  cylind¬ 
riska  delen.  Vid  undersökning  av  långa  skruvar  användes 
stundom  muttrar  med  två  gängor,  den  ena  fast  och  den  andra 
förskjutbar  i  skruvens  längdriktning  för  kompensering  av  fel 
vid  frammatningen.  Stödet  anbringas  i  närheten  av  projek¬ 
tionsapparaten  på  ett  avstånd,  som  medgiver  undersökning  av 
skruvens  gängade  del. 

Den  projicierade  gängskuggans  läge  på  toleranskortet  med 
de  båda  punktraderna,  som  representera  maximum  och  mini¬ 
mum,  visar  nu  felen  beträffande  diameter,  vinkel  samt  kontur 
i  övrigt.  Faller  skuggan  exempelvis  längs  inre  kanten  av  den 
yttre  punktraden  som  i  fig.  3,  håller  skruvgängan  maximi- 
dimensioner.  Motsatt  fall  inträffar,  om  skuggan  samman¬ 
faller  med  inre  raden  av  de  undre  punkterna  (fig.  4),  då  gängan 
står  på  minimigränsen.  Området  mellan  dessa  båda  punkt¬ 
rader  representerar  tillåtna  dimensioner.  På  så  sätt  kan  man 
dimensionera  en  skruv  med  den  precision,  som  önskas.  Om 
gängprofilen  exempelvis  faller  till  vänster  om  märkena  å  kor¬ 
tet,  innebär  detta  att  stigningsfel,  som  är  hinderligt  vid  skru¬ 
vens  användning  i  ett  gängat  hål.  Om  profilen  som  ovan  är 
nämnt  sammanfaller  med  inre  kanten  av  undre  punktraden, 
innebär  detta,  att  skruven  visserligen  med  avseende  på  stig¬ 
ning  är  exakt  tillverkad,  men  tillika  att  dess  diameter  ligger 
på  minimigränsen.  Då  förstoringen  uppgår  till  omkring  200, 
upptäcker  man  lätt  smärre  ofullkomligheter.  Fig.  5  visar  hur 
bilden  ter  sig,  då  profilen  understiger  minimigränsen  d.  v.  s. 
icke  kan  godkännas. 

Som  sammanfattning  kan  man  säga,  att  komparatorn  Hart¬ 
ness  blottar  väsentliga  egenskaper  hos  gängningen  samt  an¬ 
giver  mindre  fabrikationsfel.  De  minsta  avvikelser  i  form  eller 
profil  avbildas,  och  den  mäter  med  anmärkningsvärd  precision 
toleransen  för  kassation  av  skruvar. 

Jacques  Boyer. 


SAMMANTRÄDEN 


Svenska  Teknologföreningens  Avdelning  för  Mekanik 

avhöll  sitt  årsmöte  den  29  oktober  1921. 

Förhandlingarna  öppnades  kl.  2  e.  m.  med  ett  kort  hälsnings- 
anförande  av  ordföranden,  undervisningsrådet  Nils  Fredriks¬ 
son. 

Sedan  protokollet  för  Avdelningens  sammanträde  den  20  sep¬ 
tember  upplästs  och  godkänts,  invaldes  i  Avdelningen  marin¬ 
ingenjör  Olof  K.  O.  Moberg  och  dir.  Ragnar  Riljeblad. 

Till  Avdelningens  sammanträdesdagar  under  år  1922  fast¬ 
ställdes  tisdagarna  den  17  januari,  21  februari,  28  mars,  25 
april,  19  september  och  12  december  Årsmöte  skall  hållas  i 
oktober  å  dag  som  av  styrelsen  bestämmes. 

Härefter  upptogs  till  slutlig  behandling  det  vid  föregående 
sammanträde  bordlagda  förslaget  till  ändring  av  Avdelningens 
arbetsordning  avseende  en  ökning  av  antalet  styrelseledamöter 
från  fem  till  sju.  Efter  ett  kort  yttrande  av  civilingenjör  To  re 
Hydén,  som  tillstyrkte  förslaget,  beslöt  Avdelningen  antaga  den 
föreslagna  ändringen  av  arbetsordningen.  Då  föreningens  sty¬ 
relse  meddelat  att  ej  något  vore  att  erinra  mot  ändringen, 
kunde  densamma  anses  fastställd.  Den  berörda  punkten  av 
arbetsordningens  §  4  har  således  nu  följande  lydelse: 

»Avdelningens  angelägenheter  ledes  av  en  styrelse,  be¬ 
stående  av  ordförande,  vice  ordförande,  sekreterare  samt 
därutöver  fyra  ledamöter.» 

Ordförande  meddelade  härefter  att  Föreuingens  styrelse  be¬ 
slutat  expediera  det  av  Avdelningen  vid  förra  sammanträdet 
godkända  utlåtandet  över  de  inom  Kungl.  Socialstyrelsen  upp¬ 
rättade  förslagen  till  »Anvisning  till  skydd  mot  yrkesfara  vid 
bruk  av  lågtryckspannor»  samt  »Anvisning  till  skydd  mot  yrkes¬ 
fara  vid  bruk  av  varmvattenpannor.» 

Härefter  höll  direktör  A.  Bonthron  föredrag  över  ämnet 
Verktygsmaskinernas  utveckling  under  de  senaste  aren.  Efter  före¬ 
draget  utspann  sig  ett  kort  meningsutbyte  mellan  diplomin¬ 
genjör  Edvin  Rundgren  och  föredragshållaren.  Föredraget 
kommer  sedermera  att  inflyta  i  Teknisk  Tidskrift. 

Nästa  föredrag  hölls  av  professor  Hj.  O.  Dahl  över  ämnet 
Om  snabblöpande  vattenturbiner.  Föredraget  återfinnes  å  annat 
ställe  i  föreliggande  nummer  av  Teknisk  Tidskrift  Mekanik. 

Härefter  avbrötos  förhandlingarna  för  middagspaus,  varunder 
gemensam  middag  intogs  å  restaurant  Rosenbad.  Härunder 
hyllades  särskilt  civilingenjör  Tore  Hydén,  som  tillhört  sty¬ 
relsen  under  de  närmast  föregående  tre  åren  och  därför  enligt 
arbetsordningen  måste  avgå. 

Förhandlingarna  återupptogos  kl.  7.30  e.  m.  och  leddes  här¬ 
efter  av  vice  ordföranden,  civilingenjör  Vilhelm  Nordström, 
Före  valet  av  styrelse  för  år  1922  erinrade  ordföranden  om  §  4 
i  Avdelningens  arbetsordning,  enligt  vilken  ingen  ledamot  av 
styrelsen  får  kvarstå  längre  tid  än  tre  på  varandra  följande  år; 
dock  må  post  som  ordförande  eller  sekreterare  beklädas  i  tre 
på  varandra  följande  år  oberoende  av  föregående  ledamotskap 
i  styrelsen.  Av  styrelsens  nuvarande  ledamöter  hade  civilin¬ 
genjör  Tore  Hydén  tillhört  styrelsen  under  de  tre  närmast  före¬ 
gående  åren  som  övrig  ledamot.  Vidare  erinrade  ordföranden 
om  Avdelningens  beslut  förut  under  dagen  angående  ökning 
av  antalet  styrelseledamöter  från  fem  till  sju.  Efter  härefter 
företaget  val  blev  styrelsens  sammansättning  för  år  1922  föl- 
iande 

ordförande:  undervisningsrådet  Nils  Fredriksson  (omvald), 

vice  ordförande :  civilingenjör  VilhelmNordström  (omvald), 

sekreterare:  docent  H.  F.  Nordström  (omvald), 

övriga  leda?nöter:  civilingenjör  K.  Jonas  E.  Hesselman 
(omvald), 

förste  maskiningenjör  C.  E.  Uddenberg 
(nyvald). 

direktör  Amos  Kruse  (nyvald), 
civilingenjör  Fredrik  Berthelius  (nyvald). 

Samtliga  valdes  med  acklamation. 

Till  klubbmästare  omvaldes  enhälligt  ingenjör  V.  Au  g.  V. 
J  ansson. 

Till  Avdelningens  representant  för  år  1922  i  Svenska  Tekno¬ 
logföreningens  styrelse  omvaldes  enhälligt  undervisningsrådet 
Nils  Fredriksson  och  till  suppleant  för  honom  omvaldes, 
likaledes  enhälligt,  civilingenjör  VilhelmNordström. 
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Härefter  följde  föredrag  av  undervisningsrådet  Nils  Fred¬ 
riksson  över  ämnet  De  praktiska  ungdomsskolorna.  Efter  före¬ 
draget  uppstod  en  kort  diskussion,  vari  utom  föredragshållaren 
yttrade  sig  civilingenjör  B.  A.  Afzelius  och  direktör  Lars 
Blume.  Föredraget  kommer  att  inflyta  i  Teknisk  Tidskrift. 

Slutligen  höll  kommerserådet  Axel  Enström  föredrag  om 
Några  iakttagelser  rörande  de  industriella  förhållandena  i  Tysk¬ 
land.  Efter  föredraget  yttrade  sig  direktör  Lars  Blume  och 
uttalade  därvid  bl.  a.  en  förhoppning  att  föredraget  måtte  pu¬ 
bliceras.  Föredraget  återfinnes  i  Teknisk  Tidskrift  V.  U.,  häft. 
47.  1921. 

Sedan  årsmötet  förklarats  avslutat,  vidtog  supé  med  sam- 
kväm.  Årsmötets  förhandlingar  besöktes  av  c:a  60  personer. 

H.  F.  N. 

Svenska  Värme-  och  Sanitetstekniska  Föreningen  var' 

samlad  till  årsmöte  i  Stockholm  den  25  och  26  nov.  1921  un¬ 
der  ordförandeskap  av  ingenjör  Hugo  Theorell,  och  ett 
hundratal  föreningsmedlemmar  från  skilda  delar  av  landet 
hade  infunnit  sig. 

Sedan  en  del  inre  föreningsangelägenheter  blivit  behandlade, 
övergicks  till  frågor  av  mera  allmänt  intresse.  Beslut  fattades 
att  årsmötet  1923  skall  förläggas  till  Göteborg  under  den  tid, 
då  minnesutställningen  där  pågår.  Då  önskemål  uttalats  att 
härvid  söka  få  till  stånd  en  värme-  och  sanitetsteknisk  kon¬ 
gress  för  svenskar,  norrmän,  danskar  och  finnar,  skulle  utredas 
om  möjlighet  finnes  att  anordna  en  dylik,  varvid  samarbete 
med  Tekniska  Samfundet  i  Göteborg  förutsattes. 

Ingenjör  Wilhelm  Dahlgren  redogjorde  för  av  honom 
på  uppdrag  av  föreningens  styrelse  sammanställda  och  bear¬ 
betade  meteorologiska  uppgifter  rörande  olika  orter  inom  vårt 
land.  Resultaten  hade  sammanförts  i  ett  flertal  diagram  och 
tabeller  avsedda  att  underlätta  ett  bestämmande  av  lägsta 
yttre  temperatur,  längd  av  eldningsperiod,  yttre  medeltempe¬ 
ratur  o.  d.,  som  bör  iakttagas  för  värmeanläggningar  på  des.1  a 
med  hänsyn  till  värmebehov  så  olikartade  orter.  Äveu  under¬ 
lätta  dessa  diagram  avgörandet  av  frågor  rörande  användning 
av  olika  värmekällor  för  en  anläggning. 

Ingenjör  William  Fagerström  lämnade  meddelande  an¬ 
gående  nya  transmissionskoefficienter  för  de  vanligare  bygg- 
nadskonstruktionerna.  Herr  Fagerström  bade  av  föreningens 
styrelse  fått  i  uppdrag  att  samla  koefficienter,  som  kunde  anses 
vara  tillförlitliga.  Efter  meddelande,  att  han  ansåg  det  möjligt 
att  uppställa  en  tillförlitlig  beräkningsmetod  för  transmissions- 
koeff.,  utvidgades  hans  uppdrag  härtill,  och  redogjorde  han  nu 
vid  årsmötet  för  de  beräkningsmetoder,  som  han  tillämpat, 
varjämte  han  överlämuade  c:a  150  på  detta  sätt  uträknade  ko¬ 
efficienter  för  enkla  och  sammansatta  väggar  av  ett  flertal  nu 
brukliga  materialier  ävensom  för  ett  flertal  olika  bjälklags- 
konstruktioner,  fönster,  dörrar  m.  m. 

Ingenjör  Hugo  Theorell  hade  samlat  uppgifter  om  ett 
flertal  i  skilda  länder  försökta  metoder  att  genom  prov  direkt 
bestämma  värmegenomgången  hos  väggar  och  bjälklag. 

Arkitekt  Axel  Eriksson  redogjorde  för  den  vid  Ingenjörs- 
vetenskapsakademien  utexperimenterade  metoden  för  bestäm¬ 
mande  av  transmissionskoefficienter. 

Efter  dessa  tre  föredrag  vidtog  en  livlig  diskussion,  som 
dock  på  grund  av  tidens  knapphet  måste  begränsas.  Någon 
verklig  kontroll  över  riktigheten  hos  koefficienter  bestämda 
genom  beräkning  resp.  genom  prov  kunde  icke  erhållas,  då 
de  av  Ingenjörs^etenskapsakademien  hittills  gjorde  proven 
huvudsakligen  avsågo  provning  av  själva  metoden,  varför  även 
de  hittills  nådda  resultaten  icke  ansågos  böra  publiceras. 

Det  framgick  dock,  att  den  av  ing.  Fagerström  förordade 
beräkningsmetoden  syntes  giva  för  praktiskt  bruk  fullt  använd¬ 
bara  siffror  att  döma  av  en  del  refererade  fall.  Oavgjort  är 
dock,  om  detta  omdöme  kan  givas  generell  betydelse. 

Då  det  är  av  största  vikt  att  ei hålla  fullt  tillförlitliga  trans¬ 
missionskoefficienter  är  att  hoppas,  att  såväl  beräkningar  som 
prov  bliva  gjorda,  och  att  i  de  fall,  då  dessa  båda  förfarings¬ 
sätt  giva  olika  resultat,  ytterligare  undersökningar  bliva  utförda, 
ty  även  noggranna  prov  kunna  visa  felaktigt  slutresultat. 

Direktör  A.  Jönsson  redogjorde  för  de  metoder,  som  av 
A. -B.  Plåtförädling  tillämpas  vid  tillverkning  och  provning  av 
plåtradiatorer.  I  sammanträdeslokalen  voro  utställda:  En  vär¬ 
meledningspanna  av  plåt,  använd  sedan  1912,  en  plåtradiator, 
använd  c  a  5  år,  och  en  nytillverkad  plåtradiator.  Samtliga 


särskurna  för  att  visa  invändiga  utseendet.  Både  värmeled¬ 
ningspannan  och  den  använda  radiatorn  hade  varit  inkopplade 
i  varmvattenvärmeledningar  ända  till  kort  före  sammanträdet. 
Ingen  åverkan  genom  röstning  eller  annan  frätning  kunde  upp¬ 
täckas,  utan  godset  var  fullt  oskadat. 

Ingenjör  Helge  Eriksson  inledde  diskussion  över  »Vad 
kan  göras  för  lämplig  rekrytering  av  yrkesutövarna  inom  vårt 
fack?»  Det  framhölls  från  flera  håll,  att  förhållandena  f.  n. 
voro  långt  ifrån  tillfredsställande.  Föreningen  beslöt  även  att 
uppdraga  åt  en  kommitté  att  utreda  hithörande  frågor  och 
inkomma  med  förslag  till  lämpliga  åtgärder. 

Värme-  och  ventilationsanläggningarna  för  Stockholms  Stads¬ 
hus  besågos  under  ledning  av  ingenjör  Wilhelm  Dahlgren,  som 
dessförinnan  hade  lämnat  en  kortfattad  redogörelse  för  desamma. 

Efter  stadgeenliga  val  utgöres  nu  föreningens  styrelse  av: 
ingenjör  W.  Dahlgren,  ordförande,  direktör  G.  R.  Tellander, 
v.  ordf.,  ingenjörerna  W.  Fagerström,  Helge  Eriksson  samt 
direktör  Gunnar  Ohde  med  ingenjörerna  C.  L.  Rydh  och  Bengt 
Ullman  som  suppleanter.  Sekreterare  är  ingenjör  Joh.  Lidén. 

Efter  förhandlingarnas  slut  samlades  mötesdeltagarna  till 
gemensam  middag,  varvid  en  lyckad  cabaret-avdelning  bidrog 
till  förhöjande  av  nöjet. 

Joh.  Lidén. 


BOKANMÄLAN 


Die  Entwickelung  der  Kaltsägemaschinen  von  ihren 
Anfängen  bis  in  die  neueste  Zeit,  av  W.  Theo  b  al  d.  79  sid. 
med  353  lig.  Berlin,  Julius  Springer,  1921.  Pris  häft.  M.  36:—. 

Som  författaren  i  sitt  förord  framhåller,  ha  kallsågar  i  de 
flesta  verk  om  verktygsmaskiner  icke  alls  eller  endast  helt  flyk¬ 
tigt  nämnts.  Den  föreliggande  boken  är  avsedd  att  fylla  denna 
lucka  och  giver  en  sammanfattande  överblick  över  kallså¬ 
garnas  konstruktion  och  utveckling,  och  då  kallsågar  ha  ett 
vittomfattande  användningsfält  och  finnas  i  varje  mekanisk 
verkstad,  torde  boken  alltid  kunna  påräkna  ett  visst  allmänt 
intresse.  —  Av  titeln  framgår  att  den  historiska  utvecklingen 
behandlas,  och  författaren  har  granskat  en  otrolig  mängd 
litteratur,  facktidskrifter  och  patent,  för  att  samla  sitt  material. 
Källorna  äro  uppgivna.  Det  är  mycket  intressant  att  se,  huru 
nya  uppslag  uppkommo,  upptogos  och  utvecklades.  Man 
erfar,  att  båg- filen  eller  sågen  för  första  gången  uttryckligen 
nämnes  1498,  att  år  1618  ett  engelskt  patent  utdelades  å  en 
såg  för  kapning  av  ämnen  för  spiktillverkniug,  att  sedan  sågar 
användes  för  avskärning  av  sjunkhuvuden  vid  gjutna  kanonrör, 
men  att  den  moderna  typen  för  den  mekaniskt  drivna  bågsågen 
först  1891  kom  till  oss  från  Amerika.  Metallbandsågen  ut¬ 
vecklades  omkring  1S66  ur  den  redan  kända  träbandsågen 
Cirkelsågen  patenterades  1793  i  England  men  utbildades  först 
under  de  sista  40  åren,  huvudsakligen  i  Tyskland  och  Amerika 
till  den  mångsidiga,  moderna  verktygsmaskin,  som  den  idag 
är;  den  har  utförts  i  storlekar,  vägande  upp  till  40  ton,  och 
påminner  i  vissa  utföranden  om  en  modern  arborrmaskin 
med  i  vertikalled  förskjutbar  spindeldocka,  i  andra  utföranden 
om  en  stor  radialborrmaskin.  Även  friktionssnabb-sågen  har 
haft  sin  ursprung  i  England,  där  under  första  hälften  av  förra 
århundradet  på  alla  områden  en  intensiv  uppfinnareverksam¬ 
het  var  rådande.  Den  glömdes  emellertid  bort  men  uppfanns 
på  nytt  och  bragtes  till  sin  fulländning  1877—1878  i  Amerika 
genom  Reeves  och  Edgar  Thomson  Steel  Works. 

Efter  att  ha  utförligt  behandlat  de  olika  typerna,  framför 
allt  i  tyska  utföranden,  slutar  författaren  med  ett  kapitel  över 
sågblad,  varvid  cirkelsågblad  med  insatta  tänder  upptager  det 
största  utrymmet. 

Särskilt  värdefull  är  boken  genom  sina  många  sammanställ- 
ningsritningar,  som  tydligt  visa  de  olika  konstruktionerna, 
samt  genom  framhållandet  av  värdet  av  de  många  förbättrin¬ 
garna,  t.  ex.  matningsanordningar,  säkerhetskopplingar  etc. 
Man  finner  även  några  anmärkningar  över  de  olika  typernas 
användning;  man  får  det  riktiga  intrycket,  att  de  stora  mång¬ 
sidigt  utbildade  cirkelsågarna  äro  särskilt  lämpliga  för  av¬ 
skärning  av  sjunkhuvuden  vid  gjutgods,  och  att  friktions- 
snabbsågar  med  fördel  användas  för  kapning  av  profiljärn  i 
större  längder.  Däremot  saknas  en  jämförelse  mellan  båg- 
sågar  och  cirkelsågar,  som  säkerligen  skulle  uppskattas  av 
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många  verkstadsledare.  Det  kunde  t.  ex.  ha  framhållits,  att 
den  vanliga  bågsågen  utmärker  sig  genom  sin  enkla  skötsel, 
sitt  låga  anskaffningspris  och  sin  billiga  drift,  den  moderna 
cirkelsågen,  även  i  mindre  utföranden,  genom  sin  stora  av- 
verkningsförmåga  och  i  förhållande  därtill  ringa  platsbehov, 
men  att  cirkelsågen,  i  synnerhet  sågbladet  med  insatta  snabb- 
stålständer,  är  rätt  dyrbar,  fordrar  mera  tillsyn  och  på  grund  av 
sågbladets  tjocklek  vid  kapning  av  korta  längder  medför  större 
materialförlust.  För  att  fullt  utnyttja  en  cirkelsåg  måste  man 
även  skaffa  sig  en  särskild  sågslipmaskin,  och  borde  detta 
ha  nämnts  och  eventuellt  en  sådan  slipmaskinstyp  visats. 

Emellertid  innehåller  boken  så  många  värdefulla  uppgifter 
om  kallsågar  och  deras  konstruktion,  att  den  kan  anbefallas 
åt  alla,  som  äro  intresserade  av  denna  speciella  gren  av  arbets¬ 
maskiner.  Edvin  Lundgren. 


UR  TIDSKRIFTERNA 


Engineering.  —  21  okt.  A  machine  for  the  measurement 
of  internal  diameters  (Tomlinson).  15-Cwt  electric  run-about 
crane.  The  Nordberg  winding  engine,  forts.  Two  new  mine 
rescue  apparatus  (Briggs).  Coke  as  a  fuel  for  commercial  vehi- 
cles  (Clarkson).  Admiralty  gun-metal  (Rolfe).  —  28  okt.  Some 
engineering  uses  of  stainless  Steel.  The  manufacture  of  smo- 
keless  fuel.  The  tiials  of  the  german  armour  plates.  Lowpres- 
sure  turbine  blading  failures  in  destroyers  (Ducey),  forts.  — 
4  nov.  The  F.  O.  D.  jack  for  motor  cars.  The  Nordberg  winding 
engine,  forts.  Gear-box  and  back  axle  of  the  Clarkson  steam 
lorry.  The  »Rotamisor»  oil-fuel  burner.  The  centrifugal  pump 
(Barclay).  Lowpressure  turbine  blading  failures  in  destroyers  (Du¬ 
cey).  —  11  nov.  Recent  machine-tool  developments,  no.  XXII 
(Horner).  Beams  with  loads  irregularly  distributed  (Thompson), 
forts.  Direct-acting  boiler  feed  pump.  »Regainer»  for  colliery  fan. 
Mechanical  double-reduction  gearing  (Macalpine).  The  machi- 
nery  of  the  four-screw  geared  turbine  S.  S.  »Giulio  Cesare>. 
Double-acting  two-stage  air  compressor.  An  investigation  of 
hot  drawing  on  the  mandril  (Schneider).  —  18  nov.  Beams  with 
loads  irregulary  distributed  (Thompson).  Duplex  coal-briquet- 
ting  machine.  The  Nordberg  winding  engine.  0-10-0-type  lo- 
comotive  for  Russia.  Coal  and  ash-handling  plant  of  the  royal 
naval  Cordite-factory,  near  Poole  (Zimmer).  The  fracture  of  wire 
in  steel  ropes  (Horsburgh).  Explosion  of  a  cast-iron  steam 
chest. 

Z.  V.  d.  I.  —  29  okt.  Neuzeitliche  Eisenbahn-Betriebs-  und 
Ausbesserungswerke  (Osthoff),  forts.  Weiteres  iiber  die  Ventil- 
steurung  bei  Dampflokomotiven  (Willfeld).  Die  neuere  Theorie 
der  Tragfliigel  und  Luftschraube  (Everling).  —  5  nov.  Die 
deutsche  Automobil-Austellung  1921  (Heller).  Des  Fliissigkeits- 
getriebe  von  Lentz  fur  Schweröllokomotiven  (Willfeld).  Hei- 
zung,  Warmwasserbereitung  und  Trocknung  durch  Abfallwär- 
me  (Frenckel).  —  12  nov.  Die  Entwicklung  der  Reform  der 
Technischen  Hochschulen  (Aumund),  forts.  Erfahrung  an  Ein- 
dampfanlagen  mit  Wärmepumpe  (Wirth).  Neuzeitliche  Eisen¬ 
bahn-Betriebs-  und  Ausbesserungswerke  (Osthoff).  —  19  nov. 
Speisewasservorwärmer  fiir  lokomotiven  (Giinther).  Die  Ent¬ 
wicklung  der  Reform  der  Technischen  Hochschulen  (Aumund). 
Milchwirtschaftliche  Maschinen,  inbesondere  zur  Butterberei- 
tung  (Fischer).  —  26  nov.  Der  heutige  Stand  des  Formmaschi- 
nenbaues  (Lohse).  Die  Darstellung  des  Arbeitsvorganges  der 
Brennkraftmaschinen  (Meyer).  Zur  Berechnung  der  Verdre- 
hungsschwingungen  von  Wellenleitungen  (Geiger). 


PATENT 


Anordning  för  att  överföra  en  konstant  rörelse  i  en 
kontinuerligt  varierbar  sådan.  P.  G.  H.  Hallongren,  Stock¬ 
holm.  N:r  50  0/7. 

Uppfinningen  ifråga  kan,  säger  uppfinnaren,  erhålla  en  mycket 
vidsträckt  användning  inom  tekniken,  då  det  gäller  att  variera  hastig¬ 
heten  hos  en  maskindel,  som  drives  av  en  med  konstant  hastighet 


roterande  kraftkälla,  t.  ex.  en  förbränningsmotor.  En  så  användbar 
uppfinning  bör  icke  undanhållas  intresserade  tekniker  och  på  grund 
härav  må  nämnas  några  beskrivande  ord  om  densamma  under  hän¬ 
visning  till  närstående  skisser,  av  vilka  fig.  1  antyder  en  vertikal¬ 
sektion  av  anordningen,  medan  fig.  2  är  en  sektion  efter  A — B  och 
fig.  3  en  sektion  efter  C — D  i  fig.  1.  På  motoraxeln  1  sitta  fast- 
kilade  tre  skivor  2,  vilka  bilda  lager  för  skruvarnas  3  axlar.  Sist¬ 
nämnda  axlar  äro  skjutbara  i  sin  längdriktning  i  skivorna  2.  Medels 
en  Polhemsknut  5  är  motoraxeln  förbunden  med  en  skiva  d,  lagrad 
i  en  bygel  7,  vilken  i  sin  ordning  medels  tvenne  tappar  8,  vilkas 
centrumlinjer  gå  igenom  och  vinkelrätt  mot  motoraxelns  centrumlinje, 
är  lagrad  i  kåpan  9.  På  en  av  tapparna  8  är  fastkryssad  en  spak 
10,  genom  vars  kringvridning  i  den  ena  eller  andra  riktningen  man 
under  motorns  gång  kan  bringa  skivan  6  att  rotera  i  ett  plan,  som 
mer  eller  mindre  lutar  mot  motoraxeln.  Skruvarnas  3  axlar  äro  me¬ 
dels  länkar  11  förbundna  med  skivan  6.  Då  spaken  föres  från  nor- 
rnalläget,  och  skivan  följaktligen  kommer  att  luta  mer  eller  mindre, 
bringas  således  också  skruvarna  3  att  under  sin  roterande  rörelse 
kring  motoraxeln  röra  sig  i  axiell  led  fram  och  åter.  Slaglängden 
är  härvid  beroende  av  skivans  6  lutning. 


På  ömse  sidor  om  de  med  motoraxeln  i  förbindelse  varande  skru¬ 
varna  3  finnas  två  skruvhjul  12  lagrade  i  kåpan  9  på  sådant  sätt,  att 
alltid  en  skruvs  gängor  stå  i  ingrepp  med  vart  och  ett  av  dem.  Vid 
vertikalt  spakläge  komma  skruvarna  endast  att  rulla  mot  skruvhjulen 
utan  att  vrida  dem,  på  grund  varav  ingen  rörelse  då  kommer  att 
överföras  till  den  axel  30,  som  skall  drivas.  Nämnda  axel  står  me¬ 
dels  kugghjulsväxlarna  34 ,  33,  32 ,  35,  36  i  samverkan  med  skruv¬ 
hjulens  12  axlar.  Om  spaken  däremot  vridits  ur  sitt  medelläge,  kom¬ 
ma,  såsom  redan  antytts,  skruvarna  3  att  erhålla  en  axiell  rörelse 
och  vrida  således  hjulen  12  en  mot  den  axiella  rörelsens  storlek  sva¬ 
rande  vinkel,  och  skruvhjulens  vridningsrörelse  fortplantar  sig  sedan 
till  axeln  30.  Genom  att  bringa  spaken  10  i  ett  större  eller  mindre 
lutningsläge  kan  man  således  under  motorns  gång  från  den  med  kon¬ 
stant  hastighet  roterande  motoraxeln  överföra  på  axeln  30  ett  större 
eller  mindre  varvantal.  Liksom  det  ock  kan  varieras  hur  ofta  man 
önskar.  Det  kan,  såsom  lätt  inses,  göras  positivt  eller  negativt.  Stig¬ 
ningen  på  skruvarnas  gängor  är  så  avpassad,  att  nämnda  skruvar  äro 
självstoppande;  för  att  åstadkomma  att  en  skruv,  medan  den  är  i  in¬ 
grepp  med  skruvhjulet,  skall  kunna  påverka  en  följande  skruv  så,  att 
denna  med  säkerhet  skall  komma  i  ingrepp  med  skruvhjulet,  äro  skru¬ 
varna  3  sinsemellan  förbundna  medels  mindre  skruvhjul  13  och  icke 
självstoppande  skruvar  14,  så  att  då  en  skruv  har  lämnat  det  ena 
skruvhjulet  12,  den,  genom  sitt  ingrepp  med  detsamma,  har  vridit 
nästa  skruv  3  så,  att  den  kommer  i  säkert  ingreppsläge  för  gängorna 
å  skruvhjulet  i  fråga.  Skruvarna  14  äro  gjorda  icke  självstoppande  för 
för  att  även  under  spakens  vridningsrörelse  skruvarna  skola  tvingas 
att  vrida  sig  till  rätt  ingrepp. 

Kåpan  anses  böra  hava  den  å  skissen  visande  formen  för  att  kun¬ 
na,  under  det  maskineriet  är  i  gång,  hållas  delvis  fylld  med  smörj¬ 
ämne. 

I  stället  för  en  skiva  6  kunna  naturligtvis  två  eller  flera  sådana 
användas,  i  så  fall  lämpligen  två,  en  på  vardera  sidan  om  skruvarna 
3,  varvid  även  denna  andra  skiva  medels  Polhemsknut  förbindes  med 
motoraxeln  /,  och  jämväl  med  den  första,  så  att  båda  skivorna  vid 
spakens  vridning  kunna  bringas  intaga  samma  lutningsvinkel  mot 
axeln  1.  En  dylik  anordning  anses  lämplig  i  det  fall,  att  man  an¬ 
vänder  rullar  i  stället  för  skruvar  och  skruvhjul.  Skivorna  2  bort¬ 
falla  i  detta  fall,  liksom  även  skruvarna  14  och  skruvhjulen  13,  eme¬ 
dan  rullarna  då  alltid  befinna  sig  i  ingreppsläge  i  förhållande  till 
varandra.  Länkarna  11  bortfalla  även,  och  biaxlarna  förenas  direkt 
med  skivorna  6  medels  Polhemsknutar  eller  ekvivalenta  anordningar. 
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VERKSTADEN  KRISTINEHAMN 

AKTIEBOLAGET  KARLSTADS  MEKANISKA  VERKSTAD. 

V  l 

Ensamtillverkare  i  Sverige  av 

”KAPLAN  TURBINER” 

Kaplanturbinen  är  särskilt  avsedd  för  låga  fallhöjder,  upp  till  10  m. 

Kaplanturbinen  är  synnerligen  snabblöpande  —  spec.  varvtal  upp  till  1600  v/min. 

Med  en  enkelhjulig  Kaplanturbin  kan  erhållas  samma  effekt  och  varvantal  som  ‘med  en  4- 

eller  6-faldig  Francis-turbin. 

Kaplanturbinens  verkningsgrad  är  praktiskt  taget  konstant  ned  till  l/2  last  och  vid  full  last 
fullt  jämförbar  med  Francis*turbinens. 

Kaplanturbinen  möjliggör  utnyttjandet  av  många  vattenfall  som  förr  ansetts  outbyggbara. 


OBSERVERA! 

De  besparingar 
som  kunna  göras 
på  grund  av  det 
ökade  varvantalet 
och  det  minskade 
platsutrymmet. 


OBSERVERA! 

De  vattenbespa* 
ringar  som  kunna 
göras  vid  beläst* 
ningar  ned  till  l/a 
last. 


Löphjul  till  Kaplanturbin. 
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LIMiHÅRKDS  BRUK 

rekommenderar  sina  prisbelönta  och  välkända  tillverkningar  av  ke¬ 
miskt-,  tekniskt-,  parfym-  och  farmaceu- 
tiskt  glas. 

Särskilt  fram  hålles  helvita  flaskor  för  distribuering  av  mjölk 
samt  glas  för  massartiklar  inom  kemisk-tekniska  industrien. 

AKTIEBOLAGET  FREDR.  BRUSEWITZ 

LIMMARED. 


14  DEC.  192  1 


MEKANIK 


T 


VISAR-KOMPARATORER 


FÖR  MÄTNING  AV  KULOR,  CYLIND¬ 
RISKA  OCH  PLANA  FÖREMÅL 

LEVERERAS  fRÅN  LAGER. 


TILLVERKARE 

SOCIÉTÉ  GENEVOISE  D*INSTRUMENTS 
DE  PHYSIQUE  -  GENEVE  -  SCHWEIZ 


ENSAM  FÖRSÄLJARE 


AKTIEBOLAGET 


RYLANDER  <&  ASPLUND 

STOCKHOLM  C 


HYVELM  ASKIN 
Nio  6V2 

5  roterande  kuttrar 
och  planbox  för  uns 
dersidan. 

Hyvlar  alla  slags 
bräder. 

Matningshastighet 
6 — 25  m/min. 


HYVELs 
MASKINER 

FÖR  SÅVÄL  EXPORTs  SOM 
PLATSBEHOVSHYVLING. 


Lätt  gång.  Hög  produktion  i  förs 
ening-  med  ett  exakt  arbetsresuls 
tat.  Slitstyrka.  Bekväm  skötsel. 

Dessa  egenskaper  erfordras  av  en 
förstklassig  hyvelmaskin  —  de  åter* 
finnas  alla  hos 

BOLINDERS  HYVELMASKINER. 


Även  den  bästa  hyvelmaskin  upp* 
når  dock  sin  fulla  produktion  först 
vid  användandet  av  våra  patenterade 

FRÄSAR 


J.& C.  G.  BOLINDERS  MEK.  VERKSTADS  AKTIEBOLAG.  Stockholm 


Il 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


14  DEC.  1921 


BORÅS  MEKANISKA  VERKSTADS  A.=B. 


Tel  e  for  er : 

Borås  16  och  216 


BORÅS 


Telegrafadress: 

VERKSTADEN 


Bland  våra  tillverkningar  framhålla  vi: 


Moderna  V  A  T  T  E  N  T  U  R  B  I  N  E  R 


med  automatiska  Regulatorer. 


TUBLEDNINGAR,  AVSTÄNGNINGSLUCKOR, 

LUCKSPEL. 


i  plåt,  bult,  tråd,  rör,  pro¬ 
filer,  skenor,  band  m.  m. 
levereras  från  lager  och 
direkt  från  verk  till  lägsta 
-  -  -  dagspriser.  -  -  - 


FINSPONG)  METALLVERK 

^  TO  C  K  HOLM 


RIVOTLLE  FON: 
iNAMNAN 


TELEGRAfADRD!)  j 
FINbPONGWCRKEN 


A. -B.  NORDSTRÖMS 
LINBANOR 

STOCKHOLM 


T  ransportanläggningar 

för 

alla  slags  materialier. 


14  DEC.  192  1 


MEKANIK 


KRANAR  och  KRANSPEL.  LINSKIVOR.  LIN  KLÄM  MOR 


AKTIEBOLAGET  STOCKHOLMS  PATENTBYRÅ 

k-  Y.  2ACCO  &  E.  H.  BRUHN, 
VASAGATAN  7 

GUSTAF  ISFÄLT,  ingenjör 

Riks  3  82  Allm.  78  09 

WALDEMAR  BOMAN 

INGENIÖR 

,  SMÅLANDSGATAN  20 

i  RIKS  74  86 

1 

A.-B.  FREDRIK  L.  ENQUISTS  PATENTBYRÅ 

REG  ERI N SGATAN  40 

RIKS  4664  ALLM.  6100 

PATENTOMBUD:  ' 

CIVILI  NGENIÖR  FILIP  ÅSTRÖM 

L.  A.  Q  ROTH  &  C:o 
(JOHN  EDBERG) 

INGENIÖR 

riks  39  41  MALMTORGSG.  6  Allm.  53  56 

AU  G.  HAGELIN 

INGENIÖR 

FLORAGATAN  22 

RIKSTEL.  31  11  ALLM.  219  99 

!  H.  B.  OHLSSON 

1  INGENIÖR 

i  JAKOBSBERGSGATAN  32 

Riks  28  31  Allm.  28  51 

A.  RUTBÄCK 

INGENIÖR 

STYCKJUNKAREGATAN  7 

RIKS  88  29  ALLM.  48  83 

C.  TH.  SUNDHOLM 

CIVILINGENIÖR 

MALMSKILLNADSGATAN  26 

Riks  och  Allm.  tel  34 

’  SVENSKA  PATENTKONTORET 

BIRGERJARLSGATAN  18 

Rikst.  41  39  Allm.  90  52 

„  PATENTOMBUD 

CIVILINGENIÖR  J.  A.  MARKMAN 

|  WAWRINSKYS  PATENTBYRÅ 

i  H.  AL8IHN 

'  NORRLANDSGATAN  16 

Riks  3  94  Allm.  51  50 

Ledig  plats. 


Professur  vid  Kungl.  Tek¬ 
niska  Högskolan 

i  läran  om  maskinelement  förklaras  härmed  till  ansökan  le¬ 
dig.  Hugade  sökande  äga  att  senast  torsdagen  den  22  de¬ 
cember  1921  kl.  12  på  dagen  å  Högskolans  kansli  ingiva 
sina  till  Rektor  ställda  ansökningar.  Sökanden  skall  vid 
ansökningen  eller  före  utgången  av  eventuell  provtid  till 
Rektor  inlämna  så  vitt  möjligt  i  tre  exemplar  behörigen 
styrkt  meritförteckning,  angivande  de  omständigheter,  vilka 
han  vill  åberopa;  prästbetyg  om  sökandens  ålder;  betyg  över 
examina,  som  av  sökanden  åberopas;  vederbörligt  tjänst¬ 
göringsbetyg,  om  sökanden  varit  i  allmän  tjänst  anställd;  i 
tryck  utgivna  arbeten  och  övriga  handlingar,  vilka  sökanden 
vill  åberopa  till  stöd  för  sin  ansökning. 

Närmare  underrättelser  lämnas  å  Högskolans  kansli  helg¬ 
fria  måndagar  och  torsdagar  kl.  1 — 3  e.  m. 


PROFNINGS- 
ANSTALTEN 

Malmskillnadsg.  54,  Stockholm.  R.  T.  15050, 15061, 
16062,  15053.  Tel.-adr.i  ELEKTROPROP. 

CARL  A  ROSSANDER,  TORSTEN  HOLMGREN,  FRITHIOF  HOLMGREN, 

MANNE  T.  LINDHAGEN. 

MALMÖBYRÄN.  Förest.  LINUS  BOHLIN.  Mäster  NUsgatan  1.  R.T.  3970. 

KONSULTERANDE  INGENJ0RSBYRÅ  ENOM 
ELEKTRISKA,  BERGSMEKANISKA  OCH  MASKINFACKEN. 

Ansluten  till  Svenska  Konsulterande  Ingenjörers  Förening 

Utredninger,  program,  besiktningar,  avprovningar  m.  m.  be¬ 
träffande  kraftanläggningar,  elektriska  överförings-  och  distrl- 
butionsanläggnlngar,  elektriska  smältverk,  järnverksanlägg- 
nlngar  och  Järnvägar,  hissar,  Installationer  m.  m.  m.  n». 


Ingeniörsfirma 

SVEN  CARLSON 

FALUN. 


Luftbanor. 

Omlastare 

Transport • 

anläggningar 


TEKNISK  TIDSKRIFT 


14  DEC.  19  21 


tit  tö 


SKRIFTER 

utgivna  av 


INGENJCRSVETENSKAPSAKADEMIEN 


Till  och  med  den  15  november  1921  hava  utkommit: 


MEDDELANDEN: 

1.  Har  industrien  anledning  inrätta  sig  för  oljeeldning  i  sina  ångpannor. 

Pris  kr.  2:  50  (utsåld). 

2.  Teknisk-vetenskaplig  forskning  i  England.  Erfarenheter  från  en  studieresa,  av 

professor  J.  G.  Richert.  Pris  kr.  1:50  (utsåld). 

3.  Bränslestatistiken  såsom  medel  till  bränslebesparing  inom  industrien, 

av  bergsingenjör  A.  Hallbäck.  Pris  kr.  2:  — 

/ 

4.  Värmeproblem  inom  cellulosaindustrien,  av  överingenjör  G.  Sundblad. 

Pris  kr.  2:  50 

5.  Grunddragen  av  det  svenska  undervisningsväsendets  historia,  av  docent 

Rudolf  Anderberg.  _  Pris  kr.  3:  — 

6.  Våra  bränslen,  deras  användning,  pris  och  värde,  av  professor  E.  Hubendick. 

Pris  kr.  2:  — 

7.  Erfarenheter  från  ångpannedriften  vid  Värtaelektricitetsverket,  av  ingenjör 

B.  E.  Lindblad.  Pris  kr.  1:50 

8.  Användning  av  värme  och  kraft  inom  pappersindustrien,  av  överingenjör 

Fr.  Grewin.  Pris  kr.  2:  75 

9.  Om  tekniska  gasanalyser,  av  civilingenjör  Hilding  Håkansson.  Pris  kr.  2:  50 


HANDLINGAR: 

1.  Ingenjörsvetenskapsakademiens  tillkomst,  hittillsvarande  verksamhet 

och  föreliggande  uppgifter,  av  kommerserådet  Axel  F.  Enström.  Pris^kr.  2:50 

2.  Metoder  för  mätning  och  beräkning  av  krafters  storlek  med  särskild 

hänsyn  till  stötkraften,  av  professor  H.  Kreuger.  Pris  kr.  5: — 

3.  Symboliska  belastningskurvor  och  deras  användning,  av  överingenjör  Carl 

A.  Rossander.  Pris  kr.  4:50 

4.  Nyare  forskningar  rörande  smörjningsproblemet  och  därmed  samman¬ 

hängande  frågor,  av  docent  Evert  Norlin. 

Pris  häftad  kr.  18: — ,  inbunden  i  klotband  kr.  20:  — 

5.  The  homogeneous  electrothermic  effect,  (Including  the  Thomson  effect  as  a 

special  case),  av  professor  Carl  Benedicks.  Pris  kr.  10:  — 

Vid  subskription  å  Ingenjörsvetenskapsakademiens  samtliga  skrifter  (såväl  »Meddelanden» 
som  »Handlingar»),  varvid  dessa  sändas  i  den  mån  de  utkomma,  lämnas  10  X  rabatt 
å  de  fastställda  bokhandelspriserna.  (Det  fåtal  exemplar  av  Meddelanden  mris  1  och 
2,  som  ännu  finnas  kvar,  äro  reserverade  för  helsubskribenter.) 

Därigenom  Jerhålles 

En  synnerligen  värdefull  teknisk  boksamling 

[som  icke  borde  saknas  hos  någon  svensk  ingenjör  eller  i  något  svenskt  industriföretag.  ' 

A-fi.  SVENSKA  TEKNOLOGFÖRENINGENS  FÖRLAG 

STO  CKHOLM.  ' 


CRN  fRALTRYCKERIET,  STOCKHOLM  1921 


